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El 
General 


Vives 


Quincuagésimo aniversario 


Acaba de hacer cincuenta años que se 
creó. el Servicio de. Aerostación Militar 
como Entidad independiente, y casi coinci- 
diendo con tal fecha, el excelentísimo señor 
Ministro del Aire ha ordenado que el re- 
trato del General Vives figure en los cen- 
tros importantes de la Aviación, para des- 
pertar el recuerdo de su creador, 


. Por estos motivos ha parecido oportuno 
el momento al General que firma este ar- 
tículo aprovecharlo para dar a conocer en 
la “Revista de Aeronáutica” las caracte- 
rísticas y la génesis de la obra inicial. del 
General Vives, figura cumbre del Ejérci- 
ta español que la. generación actual igno- 
ra, pero no debe pasar desapercibida. 


Rodo 





de la labor de un precursor 


Por el General GARCIA DE PRUNEDA 


En agosto de 1896 se crea por Decreto 
la Aerostación militar española, pero por 
razones presuptiestarias no cuajó esta ini- 
ciativa de modo eficaz-hasta enero de 1897, 
en que ya se crea la Unidad de Aerosta- 
ción como Unidad independiente, y el Par- 
que. Se establece una plantilla bien modes- 
ta, compuesta de, un Comandante, do; Ca- 
pitanes, tres Tenientes,; ún Celador y algu- 
na tropa. ; 


Con tales elementos, el * Comandante - Vi- 
ves empieza a funcionar, y. en Guadalaja- 
ra, tomando como base un edificio agríco“ 
la, constituye un embrión de parque y em- 
pieza la construcción del pequeño barracón 
llamado “del cometa”, que, desgraciáda- 
mente, ha desáparecido er estos últimos 
años. - 
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Era por entonces alumno el General que 


firma, y recuerda haber ido a ver levantar 
las cerchas de aquel barracón, que hoy nos 
parecería modestísimo y ridículo, pero en- 
tonces era alarde de construcción. 


Constituido así el Servicio, sigue 'en €s- 
tado embrionario, pues las circunstancias 
por que atravesaba nuestra Patria—con las 
guerras coloniales y la pérdida de las Co- 
lonias al año siguiente—le hicieron seguir 
vida precaria; pero Vives, con su iniciativa - 
y su tesón, no perdió -el tiempo. Se dedico 
- a estudiar lo que por el mundo había en- 
tonces 'en materia de Aerostación, y ello 
. culminó en 1900 con la propuesta de adop- 
. ción como «elemento de observación de un 


globo cautivo alemán, tipo llamado “Sieg- 
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feld-Parseval”, el primer tipo de globo no es- 
férico, con caracteristicas físicas muy origi- 
nales y estabilidad relativamente grande. 


Del reducido núcleo de Oficiales que for- 
maban el. Servicio de Aerostación en 1900, 
tengo la fortuna de poseer una fotogra- 
fía, evocadora de aquellos tiempos preté- 
ritos, incluso por el atuendo, que es la que 
vemos en esta página. 


De todos estos Jefes, sólo vive hoy el 
Teniente General Kindelán. Las caracterís- 


“ticas excelsas de todos ellos. bien merece- 


ría encomio que no pongo, porque al haber 
tenido amistad fraterna .con todos ellos, mis 
Írases podrían parecer de cariño a la fa- 
milia; por eso silencio las condiciones de 
cada uno de ellos, 


Preciso le será al lector retrotraer su 
ensamiento a las circunstancias por que. 
España atravesaba en aquellos momentos: 
depresión moral, miserias presupuestarias y 
carencia de iniciativa en las esferas guber- 
namentales, cosa que contrastaba, afortu- 
nadamente, con el desarrollo realmente inu- 
sitado de la iniciativa privada, Vives, a pe- 
sar de todo ello, consigue vencer las difi- 
cultades, y es necesario pensar además en 
que la creación de un mísero Parque de 
- Aerostación suponía resolver muchos pro- 
blemas industriales, para lo que España es- 


PLANA MAYOR 
AEROSTACIÓN 
(1900) 


1. Celador Dávila. 
2. Capitán Jimé- 
 nez.—.3. Teniente .. 
Civeira, — 4. Co- 
mandante Vives. 
5. Capitán Rojas. 
6. Teniente Kin- . 
delán, 


Número 31 


taba poco preparada, pues si era indispen- 
sable traer del Extranjero tela cauchuta- 
da, preciso fué montar la fabricación de hi- 
drógeno, su compresión, proyectar y crear 
el material rodante y conseguir recursos 


para una modesta tracción hipomóvil.- La * 


energía que para esto hubo de desarrollar, 
poniendo en tensión su espíritu y utilizan- 
do el prestigio personal que tenía, fué 
grande, 


Y. es oportuno este momento, si no para 
hacer una biografía del futuro General Vi- 
ves, sí para notar que cuando salió de la: 
Academia marcha voluntario a Cuba; allí 
está de Teniente algún. tiempo; queda si- 
pernumerario; marcha a ios Estados Un:- 
dos er compañía de otro benemérito Inge- 
niero militar, don Juan Cebrián—que fué 
luego Mecenas de la Arquitectura españo- 


la—, y eri Norteamércia, Vives se gana-la 


vida como Ingeniero durante algún tiempo. 
Es el primero que estudia la tracción m2>- 
cánica en los tranvías, y publica en el “Me- 
morial' de Ingenieros” un trabajo, que por 
su originalidad despertó expectación. Ta! 
viaje, tal estancia y los éxitos que tuvo le 
dieron merecido prestigio, 


La evolución orgánica de la Aerosta.:ión 


militar scria monótona, e interesa poco, Por : 


ello, en este trabajo voy a limitarme de 
modo especiál a resaltar dos aspectos de la 
figura de Vives, los más característicos, en 
mi sentir, que fueron: de un lado, el tesón, 
la capacidad de trabajo y la persistencia 
en la labor; y de otro, un aspecto que hasta 
ahora no ha llamado la atención de nadie: 
que fué el de precursor, Posiblemente el-lec- 
. tor, si alguno tiene este trabajo, se mos- 
trará perplejo al ver empleada una palabra 
tan audaz como la'de precursor; ello podrá 
ser equivocado, pero no impremeditado. 


Es el caso que por aquellos tiempos (1900- 


1901) la instrucción en la Oficialidad espa- 
ñola, sin excepción de ninguna Árma oO 
Cuerpo, acababa en el momento de salir, de 
la Academia Militar. En aquella época se 
juzgaba que el Oficial, al acabar la carre- 


ra, ya lo sabía todo y no necesitaba en lo: 


sucesivo leer nada, ni asistir a una confe- 
rencia, ni mucho menos a un Curso; esto 
se hubiera juzgado denigrante. Desapareci- 
da la antigua Escuela de Estado Mayor, 
aún no se había cieado la Escuela de Gue- 
rra. La Escuela de Tiro de Artillería era 
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tan sólo un Centro de experimentación de 
material, pero no tenía el aspecto didáctico 
que adquirió poco después, En- Infantería 
habia existido, sí, una Escuela de Tiro en 


Toledo, que daba corto curso a los: Alfére- 


ces de Infantería, pero como prolongación 
de la Academia; a esto se reducia su mi- 
sión. 


Pues bien: Vives fué el primer Jefe del 
Ejército que, con poca jerarquía militar 
—pues era sólo Comandante—, consiguió 
convencer al entonces Ministro de la Gue- 
rra de la necesidad que tenía el Servicio de 
Aerostación de crear Oficiales observado- 


«res de globos, y consiguió que el año 1902 


se celebrara el primer Curso, al que debe- 
ría asistir un Oficial por cada Cuerpo de 
Ingenieros. La cosa, en su pequeñez, cons- 
tituía singular novedad: rompía con las tra- * 
diciones, hería prejuicios, y por ello, como 
todo lo que es innovación, iba contra la ru- 
tina, y fué visto con general antipatía: 


De esa primera promoción de 1902 -for- 
mó parte el autor de este trabajo, y recuer- 
da que en el Regimiento donde entonces 
servía, al presentarse voluntario para asis- 
tir a ese Curso, el. Coronel le llamó la: aten- 
ción de modo crudo, censurándole fuera a 
aprender nada, pues nada debía tener que 
aprender; y en honor de aquella respeta- 
ble figura, debe decirse.era un buen Jefe. 
Sorpresa me causó recibir aquel rapapol- 
vo; pero cuando nos incorporamos los de 
distintos Regimientos, todos mis compañe- 
ros habían oido algo parecido, lo cual de- 
notaba un estado de espíritu. 


En 1902, como queda dicho, se celebra el 
primer Curso para Oficiales observadores 
de globo, y por primera vez la observación 
desde:el aire funciona: al. observar el tiro 
de artillería, 


En septiembre de aquel año, la idad 
de - Aerostación completó ya su material, 
aunque con escasez y falta de elementos de 
recambio; hace .una marcha de Guadalaja- 
ra al Campamento de Carabanchel, y allí se 
observa el tiro de una batería de Artille- 
ría, La cosa fué inusitada; pero todavía era 
mayor la sorpresa de las autoridades mili- 
tares ante “el hecho de que'en una Unidad 
hubiera Oficiales “agregados para aprender. 
Por eso, la labor de Vives como precursor 


M 


REVISTA DE AERONAUTICA 





tuvo en aquel momento una irradiación en 
las esferas castrenses que fué interesante. 


A partir de aquel momento, la Escuela 
de Tiro de Artillería surge con aspecto de 
escuela y función educadora de la Oficiali- 
dad, y esta coincidencia con la iniciativa de 
Vives es muy digna de notarse ahora, al 
cabó de los cincuenta años. ' 


La novedad de la observación desde el 


aire despertaba la curiosidad de los medios 


* militares; menudeaban las visitas, y el Ser- 


vicio Meteorológico Internacional, al que 
estaba adscrito el Parque Aerostático con 


un modesto Observatorio Meteorológico, 
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VISITA DEL GENERAL POLAVIEJA A AEROSTACIÓN 
E (1902) 


1. Coronel Arias.—2. Capitán Jiménez.—3. Tenien= 


te Rodríguez Perlado.—4. Teniente Gordejuela,—. 


5. Capitán Nava.—6. Teniente Del Valle —7. Te- 
mente Kindelán,—8. Comandante Calvo.—9. Te- 
niente Vicente Rodríguez. — 10. Teniente Coronel: 
Saavedra. —11. Coronel Escríu.—12. Coronel López 
Garbayo.—13. General Martín del Yerro.—14. Se- 
ñorita de Arcimis.—15. General Polavieja.—16. Se- 
ñor Arcimis.—17. Teniente Coronel Vives.—18: Te- 
niente Jiménez Millas.—19. Comandante González 
Stéfani.—20. Teniente García de Pruneda, 


for Arcimis, frecuentara con visitas el Par- * 
que. Y de una de ellas, muy evocadora, 
conservo curiosa fotografía, que probable- 
mente interesará al lector. En ella está el 
ilustre General Polavieja, que había sido: 
Ministro de la Guerra; ocupa el centro de 
la fotografía, con el extraño indumento de. 
aquella época, y a su lado, la señorita de: 


'Arcimis, también con extraña falda y acti- 


hizo que el Director de este Servicio, el se- 


10 


tud de época; y es de notar que entonces. 
las señoras era rarísimo aparecieran ni en: 
un cuartel ni en una dependencia militar; 
por lo cual esta fotografía, que hoy parece- 
inocente, constituía en aquellos momentos. 
novedad singular. Posible ha sido al autor | 
recordar los apellidos de todas las figuras. 
de aquella fotografía: de ellos, tan sólo vi- 
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yen el Teniente General Kindelán, el Gene- 
ral de División don Vicente Rodríguez y el 
autor, que cree de justicia resaltar las fi- 
“guras del Teniente Jiménez Millas, falleci- 
do después heroicamente en accidente de 
aviación, y del Teniente Del Valle, asesi- 
nado por los rojos durante la Cruzada. Y; 
naturalmente, como figura cumbre, la del 
Jete, Teniente Coronel | Vives. 


A pesar de la novedad de aquel Curso 
y de las dificultades que presenta toda ini- 
ciativa creadora, Vives consiguió ya dar el 
carácter de Escuela al Servicio de Aeros- 
tación, pues aparte de la práctica del aire 
que se adquirió en las ascensiones en globo 
cautivo, él, con sus colaboradores, entre los 
cuales es de justicia enaltecer la figura del 
Capitán Rojas, cerebro prócer, daban con- 
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na del Ejército español, y que no es fácil 
se repita: el año 12, una Unidad de Aeros- 
tación, de las dos que por entonces 'com- 
ponian su plantilla, está de prácticas en : 
Valladolid, y allí recibe orden del Ministro ' 
de que vaya a Melilla a campaña, Teórica- 


_ mente, esto parece cosa completamente nor- 


ferencias de física de los gases, de Me-. 


teorología y bastantes de táctica; pero Vi- 
ves también inició una costumbre, que ha 
dado luego magníficos resultados: la de 
obligar a todos los asistentes al Curso a dar 
conferencias, . y, por tanto, a hablar en pú- 
blico. Tal costumbre, que no sin dificulta- 
des se ha mantenido en Aerostación, es uno 
de los grandes recursos para estimular el 
estudio y la atención de unos concurrentes 
a ellas. Y es digno de alabar el: tesón que 
empleó Vives y sus dotes de inteligencia, 


mal; pero el autor de estas líneas se per- 
mite rogar al lector piense en los proble- 
mas que en una Unidad militar cualquiera. 
creaba el cumplimiento de esta sencilla or--. 
den. Pues bien: para la de Aerostación no 
se presentó dificultad alguna; en lugar de 
regresar a Guadalajara, que era donde te- 
nía sus banderas, tomó el tren para Meli- 
lla, y allí empezó a funcionar de modo nor- 
mal, teniendo buenos éxitos en la obser- 
vación general del campo de batalla. 


Este espíritu de trabajo y las virtudes 
militares que lleva consigo, tuvo brillan- 
te epilogo en nuestra Guerra .de Libera- 
ción. El 18 de julio, en Guadalajara, el 
Regimiento de Aerostación cumplió brava- 
mente con su deber, sin un desfallecimien- 
to ni un desmayo: cumplió las órdenes del 
Mando y defendió la ciudad. La suerte de 


“las armas le fué adversa; sus Oficiales, en 


"que conseguía vencer resistencias, para lo. 


que algunas veces era rudo, 


También tenía elevadas virtudes milita- 
res. Desde que crea el Servicio Aerostáti- 
co le infunde ¡su caracteristica de espíritu 
de trabajo, seriedad y tenacidad, que consi- 
gue imbuir a sus subordinados de. manera 
. relevante, y además obtiene otra cosa dig- 
na de mención: dar a las Unidades a su 
mando gran movilidad táctica, a pesar de lo 
complejo del Servicio, 


Es necesario pensar a este respecto en el 
cúmulo de pequeños detalles y la necesidad 
de instrucción sólida en Oficiales y en la 
tropa para llegar a poner. un globo -en el 
aire desde los carros en que iban los distin- 


masa, sucumbieron en el combate o fueron : 
asesinados después; pero ni en ellos ni en 
la tropa hubo una sola defección.  - 


La evolución de los medios de combate 
ha llevado consigo la desaparición del globo 
cautivo como elemento de observación. Ello 
es cosa periclitada, como la lucha con hon- 
das o saetas; mas al haber desaparecido es 


- de toda justicia rendir homenaje a sus Ofi- 


tos elementos, y al conseguir que las Uni- . 


dades de Aerostación hicieran todos los años 
varias escuelas prácticas y Se. movieran por 


toda España, consiguió darlas gran movi- 
lidad. 


Y a este .respecto, debe recordarse un 
caso, tal vez el único en la historia moder- 


ciales y tropa, que en el último día dieron 
prueba de adhesión indudable a nuestro 
Caudillo, y por ello, al hacerlo, es de toda 


Justicia rememorar una véz más el nombre 


del General Vives, creador de un Cuerpo con 
tan elevado espíritu militar, y el de su úl- 
timo Coronel, don Francisco Delgado. Con 
gusto estamparíamos aquí el nombre de to- 
dos los Oficiales que perecieron en la con- 
tienda; mas su. elevado número nos lo im- 
pide, pues la lectura sería fatigosísima. Por 
ello, se limita el autor a pedir al lector una 


- oración por el alma de todos y cada uno de 
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ellos. 


_ Al crearse la Aviación militar, de modo 
natural se encarga su dirección al Coronel 
Vives, que lucha con todas las dificultades 
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de crear un Arma ) nueva, que por su pro-: 


pia velocidad tiene características difíciles 
de conllevar. 


En la lucha natural entre la audacia y el 
arrojo de los aviadores, sobre: todo en los 
tiempos heroicos, cuando se volaba en unos 


aeroplanos que hoy nos parecen jaulas de * 


grillos, con el espíritu ponderado del man- 
do y naturales consecuencias de la edad de 
Vives, que ya no era un niño, y ello le im- 
pidió ser piloto, su labor se presentó eri- 


zada “de obstáculos. Con decisión personal * 


voló en aquellos tiempos con los primeros 
. aviadores que a España vinieron, y recuer- 
do .uno de sus primeros vuelos, con Jean 
Mauvais, con el que tuvo accidente grave 
cerca de Pinto, 


Cesó con decoro en el mando de rea 
ción cuando al Mando le pareció oportu- 
no, y sú nombre seguirá figurando entre los 
cuadros de la Aviación como el iniciador 


del Servicio en su fase más delicada, preci- 


samente por ser A momento de la gene- 
ración. q 


-Su vida militar fué larga y varia, Diver: 
tor de la Academia de Ingenieros, allí tuvo 
de nuevo que luchar contra la rutina. 


Contra ella rompió lanzas: estableció los 
ejercicios - físicos, dió preponderancia a la 
equitación, cuidó al hombre físico, y al es- 
piritual, y al moral, no. solamente al inte- 
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sabia, encontró medio de no aceptar la in- 
vitación, sino hospedarse modestamente en 
casa de un antiguo subordinado suyo y ami-.. 
go, que ocupaba por entonces un puesto 
ajeno a esa Empresa todopoderosa en la 
comarca, El gesto causó estupefacción, y la 


“frase con que sintetizó su visita a aquella 
.poderosísima Empresa industrial, 


fué ésta 
o muy parecida: “Me parecía encontrarme 
en una.organización de tipo Colonial en que 
la Empresa es el virrey.” Este gesto, de- 
mostrativo de una probidad. sin tacha, es 
digno de ser recordado. 


_Las circunstancias de la vida durante 
nuestra Cruzada, le llevaron a refugiarse en 
la Embajada de Noruega. En ella, pese a 
sus años y sus achaques, era figura militar 
cumbre, oidag sus opiniones y atendidos sus 


_consejos, y allí se celebró en el año 38 una 


ceremonia evocativa de solemnidades cas- 
trenses, que no por tener cierto carácter 
personal creo debe pasar desapercibido. En 
ese año, el día 30 de mayo se celebró en la 
Legación de Noruega la fiesta de San Fer- 
nando, Patrón de los Ingenieros, y en ella 
figuraron como anfitriones el General Vi- 
ves,.el más antiguo de los Ingenieros mili- 


- tares, y .un hijo mio, Alférez de comple- 


lectivo, y ello, naturalmente, no pudo pasar * 


Sin: luchas y entuertos, * 


Jefe de Ingenieros en Ceuta, donde tuve 


el placer de ser “Secretario técnico suyo, dió 
nuevas pruebas de actividad e iniciativa; en 
todas, partes estaba, lo veía todo y de todo 
se enteraba. * 


General de Brigada y de División en Afri- 
ca, es en Melilla Comandante General de 
Ingenieros en tiempos difíciles, y cuando 
en.la Dictadura del glorioso General Primo 
de Rivera se le encomienda un cargo similar 
al de Ministro de Obras Públicas, vuelve a 
tronar contra la rutina y contra las peque- 
ñas irregularidades administrativas. Recuer- 


do a este respecto un hecho singular, que 


"no por anecdótico debe dejarse en silencio : 


mento, que, casi resucitado en el Cuartel 
de la Montaña, pudo refugiarse en esta 
Embajada, y ellos dos, el más viejo y el 
más joven, Hiciéad los honores en la A 
ma que permitía la claustración' en que es- 
taban. Esta fué Su última ceremonia de tipo 
castrense, 


Al evocar tal hecho parece oportuno de- 
dicar un saludo al Encargado de Negocios, 
don Félix Schlayer, alma de la Legación, | 
que. al acoger a Vives cuando se encontra- 
ba perseguido, le endulzó los últimos mo- 
mentos de su vida, pues en la Legación fa- 
lleció a los ochenta años. 


El General Vives fué toda su vida de 
austeridad intachable, modelo de tesón y 
de trabajo. Puso siempre su capacidad al 
servicio donde la obligación le llevaba, y 
tuvo además una virtud militar, pues no ol- 


* vidó nunca el sabio precepto de- nuestras 


hubo de visitar la cuenca minera de Pe-. 


farroya, en que por tradición 'obsequiaba 
la Sociedad espléndidamente a todos los 
“personajes que la visitaban. Vives, que lo 


riesgo y fatiga”. 


antiguas Ordenanzas, cuando dicen que el 
Oficial distinguido debe “buscar los medios 
de emplearse en las ocasiones de mayor 
Esto lo practicó siempre 


Vives, y con ello dió ejemplo a la Oficia- 
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lidad a sus órdenes, 





El “Convair 240” en vuelo. 


Novedades del transporte en Estados Unidos 


- No impiden los accidentes en el último 
año sufridos—de los cuales hablaremos en 
otra ocasión—que el transporte aéreo pro- 


siga su marcha ascendente. Se nota ello en : 


todo el mundo; pero en los Estados Unidos 
: de Norteamérica es aún más rápido el rit- 
mo y más patente. el suceso. Se renuevan 
las instalaciones y ayudas terrestres; las 
fábricas lanzan' nuevos tipos de aviones, y, 
en fin, las Compañías de transporte mon- 
tan nuevos servicios. El: conocido lema nor- 
teamericano, “el cielo como límite”,' parece 
inspirar, efectivamente, el 
náutico que actualmente se realiza por todo 
el mundo. 


“La ya conocida pugna entre. los sistemas 
de navegación 'por radio-guías y por coor- 
denadas hiperbólicas, sigue en pie, sin 'el 
menor asomo de resolución o concordia. 
Pero los norteamericanos, dando lo consu- 


mado por cierto, persisten en su plan de. 


canales aéreos, verdaderos caminos del aire, 


esfuerzo aero-' 
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con: gran lujo de balizamiento a lo largo 
del eje. Están ahora sustituyendo los anti- 
guos radio-guías de cuatro .sectores, en fre- 
cuencia “media, por los v, h. Í. omni-range,. 
con sectores teóricamente infinitos y traba- 
jando en muy altas frecuencias. Más des- 


pacio va, sin embargo, el complemento de 


esos radio-guías con el equipo medidor de 
distancias, que permitirá al piloto no sólo 
obtener «automáticamente la marcación, el 
rumbo, sino también la distancia al punto 
donde el radio-guía se encuentra. 


De este modo la navegación aérea dentro 
de los canales aéreos se reduce al más sen- 
cillo de los problemas: el de “homing”, que 
aquí pudiéramos llamar arribada. La Civil 
Aeronautic Administration aprovecha el 
enorme potencial industrial del país y vuel- 

“ayudas a la navegación” para conseguir 
que sobre las rutas balizadas sea el nave- 
gar un juego de niños, sin cálculos de po- 
sición, ni cartografía complicada, ni marca- 
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ciones laterales. Los aviones vuelan como 
llevados de una cuerda; Y a su vez, esta 
enorme facilidad operativa permite una gran 
densidad de tráfico, estimula el aumento 
de vuelos privados y comerciales—de taxi 
y también regulares—, y, en definitiva, se 
paga su propio costo. 


Pero no es cosa de entrar aquí en el fon- 
do de esta discusión; el problema no es tan 
sencillo, y no faltan desventajas'en la so- 
lución de los canales, Recuerdo que en €es- 
'tas mismas páginas de Revista de Aeronáuti- 
<a, en el número de mayo, he prometido 
tratar con extensión de ese tema tan inte- 
resantes lo detuvo la asistencia a la asam- 
blea general de la OACI; pero volveré a 
ello, si Dios me ló permite. Por ahora me 
limito a señalar el hecho, que en los Esta- 
dos Unidos de Norteamérica está respalda- 
do por la. geografía. . 


Si.nos fijamos en un mapa de “aquel pais, 
el problema toma un aspecto particular. En 
el Este, una zona costera de una gran den- 
sidad de. población y de una.gran riqueza 
industrial, desde Boston a Wáshington, pa- 
sando por Nueva York, Filadelfia y Balti- 


_ rutas clásicas: 
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la de Islandia-Groenlandia, 


“la de Shannon-Gander y la de Azores. 


En fin, lo que nos interesa anotar aquí 
es que la facilidad natural para' organizar 
el transporte aéreo por rutas balizadas ha 
estimulado la instalación de radio-guías y 
la fabricación de equipos para utilizarlos 
desde la cabina del piloto. Tomamos parte | 
en unas pruebas de un piloto automático, 


- capaz de aprovechar al máximo la canali- 


zación del vuelo. Las pruebas las hizo la 
Federal, partiendo del aeródromo de West- 
chester y volando sobre el aeropuerto de 


“Newark primero, sobre Nueva York y el 


more, que se prolonga al Norte hasta Mon- . 


treal, y al Sur, hasta Miami, y de aquí al 
Caribe. En el Oeste, otra zona” semejante 
de Vancuver a Los Angeles, que a su vez 
es la entrada por él Norte del camino más 
lógico para Alaska, Y entre esas dos zonas 
costeras, una gran mancha semidesértica, 
adornada por el gran espinazo de las mon- 
tañas Rocosas y por su avanzada occiden- 
.tal de Sierra Nevada, donde están los picos 
más altos del país, 


Entre una y otra zona costera la geo- 
grafía impone “caminos” naturales sobre el 
. desierto y para atravesar las montañas. Ca- 

minos que a su vez son jalonados por re- 

. ducido número de lugares de importancia, 
estribos centrales de un colosal arco de 
puente, como son Chicago, Kansas City, 
_ Dallas, Denver y El Paso. En definitiva: 
resulta un número de canales relativamen- 
te reducido, si se compara con la gran su- 
perficie de territorio a que sirvén, 

El problema en “cierto modo se asemeja 
al del Atlántico; también dos zonas' coste- 


ras muy ricas y un número muy reducido 
de puntos intermedios marcando las tres 


aeropuerto de La Guardia después, y final- 
mente, la recalada y aj en West- 
chester. 


Ese piloto automático tiene dimensiones 
lo bastante reducidas para que fuera posible 
usarlo en aviones de reducido tonelaje. Per- 
mite mandar y medir el giro automático 
del avión, con gran precisión en sector ho- 
rizontal y en inclinación del avión o velo- 


cidad del giro. Una combinación de pulsa- 


dores permite también, a voluntad del pilo- 
to, que el automático obedezca'a las señales 


“recibidas, sea de un radio-guía o sea de una 


instalación de aterrizaje instrumental. El 
piloto automático puede, en consecuencia, 


“ obligar al avión a mantener el vuelo en 
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rumbo y altura determinados, girar con pre- 
cisión, arribar sobre un radio-guía, y, final- 
mente, descender sobre la senda de una ins- 


talación “SCS-51” de aterrizaje instru- 
mental. i 
Las pruebas fueron perfectas. El avión: 


entró, mandado por su piloto automático, 
en la corriente de tráfico, intensa, del aero- 
puerto de La Guardia, de Nueva York. Bastó 
cortar uno de los haces del radio-guía, a 
gran distancia del mismo, para que el avión, 
automáticamente, se centrara en el eje del 
haz. Después, .cuando: el haz del radio-guía 
cortó al eje del radio-faro “SCS-51”, el 
avión volvió a maniobrar automáticamente, 
orientando su vuelo hacia la pista de ate- 
rrizaje. Finalmente, mandado por la radio- 
senda del “SCS- 51”, el avión descendió has- 
ta un par de metros del suelo sobre la ca- 
beza de la pista de aterrizaje. 


Si a lo largo de los canales aéreos se 
escalonan balizas de identificación, es evi- 
dente que el piloto dentro del canal puede . 
conccer constantemente su posición con 
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riuy .poco error. De noche los aerofaros 
luminosos, escalonados de 20 a 50 kilóme- 
tros, y a todas horas diversas balizas radio- 
eléctricas de emisión en sentido vertical, 
proporcionan esos puntos de identificación. 
El problema del control del tráfico se sim- 
plifica así extraordinariamente, pues en el 
fondo tal problema se reduce a una simple 
ordenación de los datos que proporcionan 

las propias tripulaciones de las diversas ae- 
_ronaves, Algunos buscadores “radar”, prin- 
cipalmente en aeródromos de congestión de 
tráfico,. completan el plan y permiten al 
servicio terrestre comprobar la información 
recibida y rectificar posibles errores de las 
aeronaves, ; 


El control de tráfico puede así cumplir 
fácilmente la principal de las misiones que 
le confía el reglamento internacional y 
nuestras propias instrucciones reglamenta- 
rias, “evitar colisiones y activar la circu- 
lación de tráfico, produciendo un flujo re- 
gular, intenso y seguro”, Ello se traduce en 
una gran intensidad de vuelos, o sea en un 
aumento de la capacidad de la ruta aérea, 
efectivamente grande aun con deficientes 
condiciones atmosféricas. ' : 


Así es, en efecto, en los Estados Unidos. 
Ciertamente que el país se presta a ellos, 
pues los 5.000 kilómetros que en números 
redondos hay de costa a costa, constituyen 
una distancia muy propicia al progreso del 
transporte aéreo. Los mejores trenes que 
allá existen, los más rápidos, donde la ve- 
locidad es a. costa incluso de"la comodidad 
de movimientos, no tardan menos de tres 
días y medio, frente a las once horas que 
hoy emplean los “DC-6” y los “Constella- 
tion” en el mismo recorrido de Nueva York 
a Los Angeles o a San Francisco. Y algo 
análogo puede decirse de los 3.000 kilóme- 
tros de cada uno de los litorales costeros, 
donde la ventaja es aún mayor si se com- 
para el transporte aéreo con el marítimo. 
Sin los aviones no hubiéramos podido visi- 
tar Consolidated,'o Douglas y Lockheed en 
sólo una semana, pues más tiempo no te- 
niamos si queríamos regresar pronto al tra- 
bajo que aqui nos esperaba, 


Ya se ha mencionado antes la relativa se- 
mejanza geográfica en lo que afecta a rutas 
aéreas entre Estados Unidos y el Atlánti- 
co Norte. Por esto, junto a su potencialidad 
económica, es el país adecuado para des- 
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arrollar los aviones de gran tonelaje para 
transporte a larga distancia; con la enor- 
me ventaja frente al' Atlántico de que en 
las rutas aéreas de Estados Unidos también 


las etapas intermedias aportan tráfico; y - 


algunas, como la de Chicago, tanto tráfi- 
co, que constituye por sí misma uno de los ' 
nudos esenciales de aquella red. 


La cuestión es que las Compañías aéreas 


“norteamericanas, aprovechando nuevos ti- 


pos de aviones, comienzan la explotación 
de un nuevo sistema de horarios, que po-. 
dríamos definirlo aquí como “de etapas -al- 
ternativas”, Si, por ejemplo, se estudia el 
transporte entre Nueva York y Los Ange- 
les, aparecen cerca de la línea truncal así. 
definida otros lugares que aportan tráfico * 


. y lo suman al que procede de los termina- 


PR - 
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les; el problema entonces es como captar 
ese tráfico. Cuando los lugares intermedios 
obligaran al avión de la línea truncal a una 
excesiva separáción de su ruta, aumentando 
así el número total de kilómetros y encare- 
ciendo, por consecuencia, el precio entre ter- 
minales, la respuesta parece clara; los avio- 
nes truncales no deben separarse de su ruta, 
sino que deben alimentarse por líneas me- 
nores de alimentación y distribución (feeder 
lines), que se reparten como abanicos des- 
de puntos esenciales de la ruta truncal. Esta. 
es, por ejemplo, una de las muy importan- 
tes funciones que cumplen las Compañías 





El capot y motor del “Convair 240”. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


de tráfico irregular, como auxiliares de las 
otras y en beneficio de su economia de ex- 
plotación, 


«Pero cuando los lugares intermedios están 
* más o menos sobre la ruta truncal, el pro- 
blema concreto es si tomar tierra en todos 
ellós o sólo en algunos, y en cuáles; en este 
último caso. La solución depende, natural- 
mente, del tipo de avión a emplear, concre- 


tamente de su radio de acción más eco-. 


_nómico, y también de la importancia del 
«tráfico que aporten los lugares intermedios. 


El material que existe hoy en uso en los 
Estados" Unidos no aconseja aún el salto 
de Nueva York a Los Angeles en una sola 
etapa; podría hacerse, pero no en las me- 
jores condiciones económicas. Sin embargo, 
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en razón a la mayor comodidad que repre- 
sentan para el viajero. 


El “Constellation” vuelve a ser el avión 
de moda en los Estados Unidos. Y no esto 
por causa de los récientes accidentes sufri- 
dos por-los “DC-4”, pues en .este caso ha 


“prevalecido la cordura y no se han utiliza- 
do los accidentes para "campañas comercia- 


tampoco aconsejan excesivas etapas, pues, 


no ganando gran cosa en volumen de.carga 
con las etapas cortas, se pierde, en cambio, 
en tiempo total y en el riesgo que suponen 
los aterrizajes. Por esto, sobre los horarios 
de aviones de corto radio de acción, lentos, 
que van recorriendo todos y cada uno de 
los lugares de interés, se superponen otros 
aviones de mayor radio de acción, rápidos, 
que eligen sólo una, o a lo sumo dos eta- 
pas, entre los dos terminales. Pero. de modo 
que no sean'siempre las mismas etapas, sino 
-que a lo largo del día, o de ún dia para 
otro, las etapas “alternen”. Por ejemplo, un 
avión rápido salta de Nueva York a Wásh- 
ington y de aquí a Los Angeles; en el si- 
guiente avión el punto intermedio es Chica- 
go; 
mente. Se renuncia así a recoger el tráfico 
intermedio a medida que se. produce, y se 
le.obliga, en cambio, si quiere beneficiarse 
. dela vía rápida, a que se acumule a lo lar- 
go de uno o de varios días. 


Los aviones hoy utilizados para esto son 
el “Douglas DC-6” y el “Constellation” en 
su nueva versión, y más particularmente 


les, a diferencia de lo que sucedió cuando 
con los “Constellation” se ensañó una des- 
dichada campaña, que resultó más antiaero- 
náutica que otra cosa, y de la que desgra- 
ciadamente, y a nuestro juicio con poca 
oportunidad, hubo ecos incluso en nuestra 
Patria. Sin perjuicio de considerar también 
excelentes a otros aviones, por ejemplo, el 
“DC-6”, se tiende hoy al uso del “Cons-. 
tellation”, considerándolo — en su nueva 


versión—, hoy por hoy, como el mejor 'avión 


-de pasajeros Y como no tenemos personal- 


mente ni experiencia” propia ni: otros ele- 


“mentos de juicio que los teóricos, transcri- 


en el otro es Kansas, y así sucesiva- * 


éste segundo. A los “Douglas DC-4” no se. 


les considera con radio de acción económi- 
co ni con velocidad para el servicio rápido 
de costa a costa. En parte están aprove- 
chándose para carga, suprimiendo los asien- 
tos, aunque se utilizan también en servicios 
de pasajeros con múltiples etapas. Los 
-“DC-6” y “Constellation” tienen autoriza- 

do por. ña Civil Aeronautic Administration 
un fuerte suplemento al precio del pasaje 
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bimos lo que dice, Peter G, Masefield en 
“Air Affairs” de marzo de 1947: “No hay 
duda de que,'a despecho de todas las pre- 
tendidas dificultades, el “Constellation” es 
el mejor avión, apto para el Atlántico Nor- 
té, al menos hasta 1948.” Masefield es el 
director general de Proyectos, Planes y Ex- 
periencias, en el Ministerio de Aviación Ci- 
vil, en Inglaterra, 


Es dudoso aún lo que sucederá en 1948. 
Es natural suponer que Masefield tiene pre- 
sente el progreso y las esperanzas de la in- 
dustria británica; pero tampoco olvidará los 
intentos que la propia industria norteameri- 
cana desarrolla hoy en nuevos alardes de su- 
peración. El “Douglas DC-7” y el “Lockheed 
Constitution” están ya en periodo de prue- 
bas, muy próximos-a la producción en serie. 


Por hoy, sin embargo, la pareja ideal de 
aviones comerciales en los Estados Unidos 
se considera que hay que buscarla entre los, 
cuatro que aquí se citan. De una parte, el 
“Constellation” o el “DC-6” para largos re- 
corridos; de otra parte, el “Consolidated 
Convair 240” o el “Martin 202” para raco- 
rridos medios. Entre estos cuatro se piensa 
hoy en los Estados Unidos que puede for- 
marse la mejor pareja de aviones para uda 
explotación integral del transporte con lar-- 
gos y cortos recorridos.' 


El “Convair 240” es él último producto de 
Consolidated, y consecuencia de un esfuer- 
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. zo que iniciaron diversos fabricantes. y pro- 
yectistas en competencia para sustituir al 
“Douglas DC-3”, mejorando su capacidad y 
su rendimiénto operativo. Varias Empresas 


constructoras de aviones trabajan en ello * 


más o menos desde 1944; entre ellas la pro- 


pia Douglas con el proyecto de “Sky-bus”, 


que no parece haber llegado a resultados 
concluyentes, De todos los intentos desta- 
can dos: el de Consolidated y el de Mar- 
«tin; y entre estos dos, no parece haber 


duda que el primero es el más avanzado ya- 


en piena producción en serie, con pedidos 
muy: importantes de las mejores Compa- 


.ñías de Servicios Aéreos de todo el mundo. 


El “Convair 240” és un: avión bimotor, 
metálico, de ala baja; proyectado para gran 
capacidad de carga en proporción al costo 
_ Operativo horario. No pretende gran radio 


de acción, sino pequeño costo por pasajero 


y kilómetro, Y aunque la velocidad de cru- 


_ ma desarrollado ya por Consolidated en 


cero es muy estimable, no es ésta tampoco ' 


la condición predominante, Pretende, en 
cambio, la mayor comodidad posible, desde 
el punto de vista del pasaje, por medio de 
acondicionamientos auxiliares hoy todavía 
no en uso en aviones de ese tamaño; el 
razonamiento en estó ha sido para los cons- 


tructores que el costo de fabricación es de | 


una cuantía muy pequeña, frente al dinero 
que el avión puede mover en su vida útil. 


Con motorés de 1.200 cv. levanta un peso 
total de 39.000 libras, que en carga de pago 
se traducen en 40 pasajeros, y su equipaje 
con un promedio de 195 libras, más otras 
2.200 libras de mercancía y correo; esto 
para un radio de acción de 1.200 kilómetros; 
más tres cuartos de hora de reserva de 
«combustible, contando el radio de acción 
con viento en contra de 16 kms/hora de ve- 


locidad media. La velocidad media de: cru-- 


cero es 445 kms/hora. Y según las pruebas 
hasta ahora hechas, parece resultar en los 
«Estados Unidos un costo operativo de 0,0074 
dólares por cada 200 libras y.cadá milla de 
«transporte, Renunciamos a traducir este 
costo en pesetas, puesto que las fórmulas 
a aplicar no tienen los mismos coeficientes 
ni son exactamente equivalentes en España 
y en los Estados Unidos; aparte de que ello 
no entra en la intención de .este comenta- 
rio. Pero es significativa la comparación del 
mismo con las análogas de otros aviones 
del mismo uso, por ejemplo, el “DC-3”; lo 
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que es natural, dada la diferencia de edad 
entre uno y otro avión. 


El “Convair 240” tiene, entre otros mo-. 


dernos añadidos de carácter técnico, algu- 
nos especiales, como son los siguientes: 
Hélices reversibles que le permiten “frenar” 
el aterrizaje y utilizar en caso necesario 
pistas de longitud mucho menor que los 
1.200 metros necesarios en la. fórmula in- 
ternacional -de aterrizaje con obstáculos. 


Propulsión auxiliar de reacción para aumen- - 


to de la velocidad y de la sustentación, pue- 
de despegar y subir con un solo motor 
hasta 4:000 metros de altura. Calefacción de 
las alas, para evitar el engelamiento; siste- 


aviones militares muy probados durante la 
guerra. Y el capot en forma de gajos de 
naranja que permiten fácil visita del motor. 


. Entre las ventajas del “Convair 240” para 
uso del viajero, cuentan: Cabina con aire 
a presión que le permite mantener al via- 


jero, sin fatiga de la altura, en una atmós- ' 


fera como la del suelo. Aire acondicionado 
en temperatura y. humedad. Aislamiento a 
prueba de ruidos, Y en fin, visibilidad al ex- 
terior mucho mayor que la corriente. 


Lo cierto es que el tráfico aéreo se ex- 
tiende y.se populariza en-los Estados Uni- 
dos a un ritmo increíble, De costa a costa, 
o, en fin, en viajes superiores a los 1.000 ki- 
lómetros, utilizan hoy la vía aérea mayor 


* número de viajeros que los que van por fe- 


'rrocarril, Las predicciones del tráfico he- 


chas por van Zandt'en “Aviation and Pea- 
ce”, están siendo desbordadas, aunque al 
hacerlas se juzgaran excesivas. 


.Queda, sin embargo, un pero: el mal 
tiempo y el correspondiente riesgo de coli- 
siones en aeropuertos con-gran congestión 
de tráfico. La lucha contra ese riesgo se 
advierte en diversos aspectos que marcan 
nuevos progresos, 


El desarrollo de la información meteoro- 
lógica es uno de estos aspectos. Pese al cos- 
to material y al aumento de personal. técnico 
que ello supone, los Estados Unidos aumen- 
tan constantemente el número de estacio- 
nes de sondeo de la atmósfera superior, em- 
pleando radio-sondas y “radar” para la me- 
dición del viento. Recientemente han supe- 


“rado la etapa de experimentación con es- 
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taciones meteorológicas. automáticas, que 
desde el mar, desiertos o cimas montañósas 
emiten periódicamente sus. observaciones 
sin necesidad del personal que difícilmente 
podría mantenerse en ciertos parajes. 


Como ayuda particular de los aviones co- 
merciales se extiende cada vez más el uso 
de buscadores de “radar”-de proa, semejan- 
tes al modelo “H 2. S” de la guerra. Con 
ellos no sólo se advierte la presencia pró- 
.xima de otro avión, evitando así el riesgo 
del choque, sino también la presencia de 
tormentas.a distancia suficiente para elu- 
dirlas. A su vez, los altímetros electrónicos 
han rebasado -también el período elemental 
y han entrado decididamente en uso nor- 
mal. Ninguna de estas dos ayudas figura 
todavía en el equipo: normal recomendado 
por los reglamentos internacionales; pero 


el uso de 'ambas, cada vez.más frecuente, - 


lleva, sin duda, a que se incluyan en esas re- 
comendaciones en un futuro muy próximo. 


De todos modos, si la preparación del 
vuelo se mejora hoy'con el progreso de la 
información meteorológica; si la ejecución 
"del vuelo mejora con nuevas instalaciones 
de apoyo, y si el control del tráfico progre- 
sa por nuevos medios en la organización 
de las rutas, subsisten dos fuentes de limi- 
tación en aeropuertos de gran congestión 
de tráfico. Una limitación es el aterrizaje 
instrumental con mal tiempo; otra limita- 
ción está en la organización de movimien- 
tos en tierra y en el espacio para aparca- 
mientos y estaciones de viajeros. 


Estamos aún lejos de conseguir—incluso 
en los Estados Unidos—el ritmo de un mo- 
vimiento por minuto para aterrizajes y des- 
pegues con mal tiempo. Cuando -la visibili- 
dad disminuye, obligando al aterrizaje ins- 
trumental, se producen muchas cancelacio- 
“nes de vuelos. Una: mejora se obtendrá, des- 
de luego, con las dos medidas .que ya Cco- 
mienzan a ponerse en práctica en los aero- 
pnuertos norteamericanos. De un lado, sus- 
titución del antiguo sistema “SCS-51”, pro- 


ducto de la guerra por su versión más depu-: 


rada “ILS-phase comparison), del que espe- 
ramos que pronto podrá verse un ejemplar 
en Barajas; los dos sistemas son análogos, 


Número 81 


pero la segunda versión es más precisa y es- 
table, Del otro lado, se complementa ese ra- 
diofaro de aterrizaje por una ayuda de tipo” 

“radar”, sea la completa G. C. A., que per- 
mitc dirigir al avión, desde tierra en todas 
las operaciones de aterrizaje, o sea simple- 


_mente un buscador del tipo P. P. L., que se 


limita a advertir riesgos de colisión; en uno 
u otro caso, ello da más confianza a todos. 
los pilotos. y permite ayudar también a 


:aquellos aviones que no poseen equipo de 


aterrizaje instrumental, 


Otra mejora se pretende por el logro de 
medios para disipar la niebla, a lo mienos 
a lo largo de las pistas. Ya es conocido el' 
sistema FIDO, por quema de gasolina, que 
fué usado con éxito en los últimos meses. 
de la guerra. Tal sistema era, sin embargo, 
muy costoso, y se ha mejorado últimamen- 


.te por medio de quemadoras de altá pre- 
_ sión. Si ello se combina con un sistema ins-* 


trumentáal de descenso, reduciendo asi la 
extensión de pista a limpiar de niebla, el 


costo resulta ya compensado por la mejo- 


ra de regularidad de las lineas aéreas y 
porque se evitan cancelaciones de servicios. 
Existen ya algunos aeropuertos que reali- 
zan experiencias concretas. 


Finalmente, la limitación de: espacio de 
aparcamiento y carga frente al edificio cen- 
tral del aeropuerto ha. dado un nuevo as- 
pecto a los aeropuertos modernos de gran 
densidad de tráfico, como, por ejemplo, La 
Guardia, de Nueva York, o el de Chicago o 


“el de Los Angeles. El edificio central se 


reserva para las funciones de protección del 
vuelo y administración del aeropuerto, con 
las dependencias de Sanidad, Policía, etc. Y: 
en cambio, se asigna a cada Compañía co- 
mercial una parte del perimetro fuera. de 
las pistas, donde las Compañias construyen 
sus propios edificios para la carga y des- 
carga de viajeros y mercancías, con sus sa- 
las de espera y sus servicios administrati- 
vos y auxiliares, y en alguna ocasión inclu- 
so restaurante propio. El viajero va así di- 
rectamente al local de la Compañia comer- 
cial, donde espera el avión después de cum- 
plir la tripulación los'trámites técnicos y ad- 
ministrativos en el edificio central del Es- 
tado. 
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Momentos después de la explosión de la segunda bomba atómica lanzada en Bikini surgió esta in- 
mensa tromba de agua de 1.000 metros de altura por 600 de base. 


La bomba atómica y la guerra futura 


Las experiencias de Bikini. 


La operación Crossroads, planeada y realiza- 
da conjuntamente por el Ejército y la Marina 
de los Estados Unidos, ha sido indiscutiblemen- 


te el mayor ejercicio militar de todos los tiempos. 


" La finalidad que se perseguía era múltiple y 
compleja, y no debe creerse que obedecía única- 
mente al deseo de comprobar la para entonces 
indiscutible gran vulnerabilidad de las actuales 
flotas de combate ante la explosión atómica. No 
menos interesaba a quienes autorizaron, proyec- 

" taron y llevaron a feliz término la operación, es- 


tudiar los efectos que sobré los aviones y otras , 


armas—el equipo eléctrico y electrónico, los mo- 
tores, los alimentos, la gasolina, los aceites, 
vehículos, etc.—produciría la explosión atómica, 
tratándose además de obtener datos de todas cla- 
ses relativos a la radiactividad y demás fenóme- 
no3 concomitantes para su posterior estudio 
"científico. : 


. Se organizó para esta prueba una agrupación 
operativa especial, la Army Navy Task Force 
número I, cuya composición damos en la figu- 
ra, especificando la de la Agrupación Aérea 1,5. 


- Para comprobar los efectos y la graduación 


a 


Por el Comandante R. CALLEJA 


de los mismos con arreglo a la distancia 'al pun- 
to sobre cuya vertical se iba a provocar la ex. 
plosión de la bomba, se distribuyeron 73 barcos 
de guerra de todas clases en un área de 50 mi- 
llas cuadradas, y como “diana” de tan gigan- 
tesco blanco se elegió el acorazado “Nevada”. * 

Las principales unidades navales que partici- 
paron en la prueba fueron: 


Acorazados. 


“Nevada”, Estados Unidos. 
“Arkansas”, idem. 
“New York”, ídem. 
““Pensylvania”, idem. 
“Nagato”, Japón. 
Cruceros. 
““Pensaccia”,' Estados Unidos, 
“Salt Lake City”, ídem. 
- “Prince Eugen”, Alemania. 
“Sakawa”, Japón. 


Portaviones. 


“Saratoga”, Estados Unidos. 
“Independence”, ídem; 
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y destructores; submarinos, transportes, petrole- Un 'avión para la aidoR por radio de 
“Tos, buques tipo “Liberty”, barcazas, etc. > la explosión. 

A mediodía del 3o de junio de-1946 se ini-  . Un avión para los corresponsales de prensa, 
ciaban en la isla de Kwajalein, Cuartel General El despegue del “Deve's Dream” hubo de . 


de la Task Force, los preparativos finales para ser metrasado en espera de mejores nine 
el lanzamiento desde «el aire de la cuarta bom- meteorológicas, y por fin, a las cinco horas cin- 
ba atómica, cargada oO a bordo.de . cuenta y cuatro minutos de la mañana estaba en 
: 1d , a 

la, superfortaleza ' Dave's Dream” POD equi- el aire, veintiún minutos después de la hora que 
po «de superespecializados ““armeros” se había fijado el día antes. * 


A las trescde la tarde el personal de vuelo ¡Con algún .retraso sobre la hora prevista s€ . 
recibió las últimas instrucciones. La predicción lanzó la bemba desde una altura de 10.000 me- 
meteorológica indicaba para el dia siguiente'8/10 tros, apuntando a la proa del acorazado “Neva- * 
de nubes en la ruta y 3/10 sobre el objetivo... da”, que 'había sido previamente pintada de co- 
Se le indicó, de acuerdo con las previsiones de lor rojo vivo para facilitar la puntería; la: bom- 
viento, la zona, peligrosa de radiactividad den- ba hizo explosión de 300 a 500 metros sobre el 
tro de la cual ningún avión debía aventurarse. niyel del agua, resultando el bombardeo menos 

» preciso de lo quese esperaba, pues la bomba, en 
A. la una de la madrugada se comenzó la eva- e de estallar el oda “Nevada”, lo 
cuación de.Kwajalein en previsión de que pudie- hizo de 500 a 700 metros al este de este buque, 
se ocurrirle algo al “Dave's Dream” _04 SU MON- entre él y el portaviones “Independence” 
tífera carga durante el despegue, siendo trasla- , A A ; 
_ dado todo el personal cuya presencia al día si- Los aviones sin piloto fueron dirigidos inme- 


- guiente no sería imprescindible, al islote próxi- diatamente después de producirse la explosión 
mo de Ebeye. hacia la nube atómica, entrando en ella y salien- 


do indemnes poco después, escalonadas entre los 
'A las cuatro horas quince minutos de.la ma- ¿000 y 10.000 metros de altura aproximada- 
drugada comenzó el despegue de los aviones ob- mente: su vuelo de regreso se llevó a. cabo sin 
servadores, de los cuales indicamos a continua- incidentes, así como el aterrizaje radiodirigido, 
ción aquellos que tuvieron los cometidos más im- pudiendo observarse en los cuatro aviones una 
portantes, excepción hecha del portador de la  intensísima radiactividad, recogiéndose muestras 
bomba y de los “Drones” o aviones sin.piloto de aire contaminado de unos dispositivos que 
del Ejército y de la Marina. | para tal fin habían” sido instalados en “los . 
“B-17”. (D. Estos aviones llevaban también a 
bordo varias jaulas con ratas blancas, así como 
caldos y cultivos bacterianos, para estudiar los 


Un ““B-29” The Atomizer, avión del Mando 
en. vuelo. 


Ocho “F-13” (versión. de reconocimiento fo- 


tográfico de-la 'superfortale za). a (1) - La Marina eniplés cuatro aviones sin pilo- 
to Grumman “Hellcat”, de caza, uno de los cuales 
Un avión de reconocimiento radiológico. se perdió. 
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efectos de la radiactividad sobre los tejidos vivos 
- y sobre ciertos gérmenes patógenos. 


Se mantuvo además vigilancia constante sobre * 
la nube atómica hasta que ésta se disipó,.lleván- 
dose a cabo aquella misma tarde un peligroso 
vuelo de exploración para determinar durante la 
. noche los límites de la ya invisible zona radiacti- 
va y continuar recogiendo murstras de aire: Los 


«dos ““B-29” que cumplieron esta misión vola-. 


ron durante una hora veinte minutos dentro de 
zonas radiactivas, comprobándose posteriormen- 
te, del examen de los aparatos registradores de 
a bordo, que no se había llegado a un tiempo de 
exposición a la radiactividad, peligroso .para la 
tripulación. Indicamos a continuación los resul- 
tados más interesantes de la primera expe- 
riencia: E 

Radiactividad.——Es, con mucha diferencia, el 
más potente elemento de destrucción y 1 más 
difícil de combatir; el aire, al día siguiente de la 
experiencia, no era ya radiactivo, pero era muy * 
persistente la radiactividad sobre todas las par- 
tes metálicas de los barcos, El número de bajas 
debido a la acción ido hubiera sido ele- 
vadísimo. - 


Los aviones sin piloto no bieron interferen- 
cias radiológicas; los “circuitos electrónicos fun- 
cionaron normalmente, y la potencia de los.mo- 
tores permaneció constante, no denotando falta ' 
de oxigeno dentro de la nube atómica, 


A a 
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Los pocos animales supervivientes transmiten 
su enfermedad hasta la sa gundá y tercera gene- 
ración, 


Onda explosiva.—Equiparable en sus efectos 
a los que produciría una onda explosiva proce- 


dente de una explosión ortodoxa, pero enorme- 


mente increnvzntados. ¡Las unidades. importantes 
que sufrieron más daños-fueron los acorazados 
“Nevada” y “Ankansas”, y el crucero “Pensa- 
cola”; su obra viva sufrió muy poco, así como 
las torres del armamento principal; pero sus su- 
perestructuras quedaron totalmente destrozadas. 


“Tales unidades hubieran quedado indiscutible- 


mente fuera de combate, y lo propio hubiera acu- 


“rrido a todas las que hubiesen estado a 1.200 me- 


tros de distancia del punto de la explosión. El : 
número de bajas por efecto de la onda explo- 
siva hubiera sido, dentro de dicha distancia, muy 
elevado. 


La turbulencia a todas (ás alturas de la nube 
fué menor que la corrientemente observada en 
las tormentas tropicales. 


El número de buques hundidos fué el si- 
guiente: 
El crucero japonés “Sakawa”. 


Los destructores norteamericanos “Lamson” 
y “Anderson”, 


“Dos transportes. 











_ Vista aérea de Alamogordo ( Nuevo Mé éjico), moslkrando el cráter abierto por la elo ción de la pri- 
mera bomba atómica experimental. 


o 
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El 16 de julio de 1945' se lanzaba en los desiertos de Nuevo "Méjico la primera bomba atómica, 
y en estas fotografías, tomadas desde unos 10 kilómetros de distancia, se recogen cuatro fases 
: e ; + de su explosión. : A 


Calor.—La pintura de los barccs estaba que- 
mada y el hierro socarrado. Unicamente el per- 
soríal protegido por el casco o bien por la “som- 
bra” de cualquier estructura de los buques, no 
hubiera quédado inmediatamente fuera de com- 
bate por efecto de gravísimas quemaduras. 


La segunda prueba de Bikini. : 


El día 25 de julio de 1946, a las cacho horas 
treinta y. cinco minutos (hora local), tuvo lugar 
.la explosión de la bomba atómica de la segun- 
_da prueba. 

La bomba se colocó. sumergida y suspendida 
bajo una barcaza tipo 60, de la Marina norte- 
americana, provocándose la explosión por ondas 
de radio desde el buque “Cumberland Sound”. 


En torno de dicha barcaza se fondearon 87 
unidades navales a distancias varias; de éstas 


vania”, norteamericanos, y el “Nagato”, japo- 


nés; los portaviones “Saratoga” e “Indepen- 


ce”; los cruceros “Salt Lake City” y “Pensa- 
cola”, americanos, y el “Prince Eugen”, alemán; 
los transportes “Attack Fayon”, “Enule” y 
““Mayrant”, y por último, seis submarinos. 


La explosión originó una gigantesca tromba 
de agua de 600 a 700 metros de base por un ki- 
lómetro y medio: de altura aproximadamente; 
esta enorme masa líquida cayó sobre los buques 


* fondeados, machacando algunos de ellos contra 


2l fondo de la laguna. El número de unidades 
hundidas y su categoría se indican a continua- 
ción; pero debe tenerse en cuenta que estas Ci- 
fras poco indican por sí solas, ya que hubiera 


* podido aumentarse el número de naufragios con 


eran las más importantes los acorazados “Ar- - 


kansas”, “New York”, “Nevada” y “Pensyl- 


a 


sólo concentrar o dispersar más los buques que 
sirvieron de blanco. 


Los resultádos de esta segunda prueba fue-. 
ron los siguientes : - 
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El portaviones “Independence”, situado cerca del 
acorazado-objetivo “Nevada”, acusó fuertemente 
la explosión en la primera prueba de Bikini. To- 
dos los aviones que llevaba fueron barridos de la 


cubierta, ésta quedó destrozada y se Originaron. 


grandes incendios en el navío. 


Buques hundidos: “Arkansas”, “Nagato” 
“Saratoga”, cinco submarinos, dos barcazas ti- 
po 60 y una barcaza de desembarco: de Infan- 
tería. 

Más significativo que el número de unidades 
hundidas es el dato de las distancias a las que 
los buques son hundidos o gravemente averia- 
dus, y que se indican a continuación: naufra- 
glo en un radio de 900 a 1.000 metros; buques 
gravemente averiados hasta los 1.400 metros, y, 


por último, y este es el más grave de todos sus 


efectos, que en un radio de cuatro kilómetros 
la radiactividad del agua transforma todos los 
navíos en ataúdes flatantes- para sus tripula- 
ciones. 


De esta segunda prueba quizá sea el resultado 
más impresionante el hecho de que aún en estos 
días, a más de diez meses de la explosión sub- 
marina, los buques que sirvieron de blanco si- 
guen siendo fuertemente radiactivos, por lo que 
pueden considerarse inutilizados totalmente, pues 
únicamente puede subirse a bordo de los mismos 
con precauciones especiales y durante breves” pa- 
riodos de tiempo. 


En fecha reciente varias de estas unidades 
han sido trásladadas a los Estados Unidos para 
estudiar el problema «de la radiactividad en su 
doble aspecto de protección de las tripulaciones 
y del estudio de la futura táctica naval, emplean- 
do proyectiles atómicos. 


La detensa contra la bomba atómica. 


Intentamos a continuación unas consideracio- 
es sobre la influencia que el descubrimiento de 
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la utilización de la energía atómica y su empleo 
como medio dé destrucción tendrá sobre la vida 
de los pueblos si estallase uri nuevo conflicto, 
que evidentemente s2ría mundial. 


- Atravesamos un periodo crítico, cuya dura- 
ción es difícil de prever, en el que el mayor 
o mencr equilibrio entre los medios ofensivos 
y los defensivos, que antaño estuvo clásicamen- 
te representado por la pugna entre el cañón y la 
coraza, ha dejado de existir ante la ausencia de 


«procedimientos. defensivos eficaces contra la ac- 


ción del explosivo atómico. . 


Dada la escala de los efectos que la explo-- 
sión nuclear produce, es vidente la trascenden- 
cia que la indefensión contra ella tiene. 


El principio de la sorpresa adquiere, en virtud 


. de la posibilidad del ataque atómico sin previo 


aviso, importancia vital decisiva para la super- 
vivencia d2 las naciones. De aqui la importancia 
que en el futuro tendrá el constante conoci- 
miento de los progresos científicos, actividades 
e intenciories militares de Jos presuntos o simple- 
mente potenciales enemigos, de los que cabrá es-* 


"perar actuaciones sin previa declaración de gue- 


rra. En esta labor propia de los Servicios Mi- 
litares y Políticos de Información serán inadmi- 
sibles los fallos y las soluciones de continuidad. 


“La vigilancia sobre las Potencias pasibles agre- 
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soras no deberá limitarse solamente a sus terri- 


torios, sino que deberá comprender una perma- 


nente observación de los propios accesos maríti- 
mos y aéreos, a distancias que serán función de 
la velocidad de los medios portadores de los 
ingenios atómicos y de la rapidez y eficacia de 
funcionamiento del propio sistema defensivo, de- 
biendo ejercer, además, una minuciosa y cons- 








En esta fotografía se aprecián los daños que su- 

frió en su superestructara el crucero pesado “Pen 

sacola”, gwe se hallaba anclado a más de 440 me 
tros del punto en que estalló la bomba. 
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tante labor de policía. dentro del propio pais, en 
evitación de “sabotajes”” atómiccis, cuyas conse- 
cuencias serían incalculables. 


Es evidente también que las grandes potencias 
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te, del considerable tizmpo necesario para exten- 


que descuiden su preparación militar fiando en 


sus posibilidades téchicas o en la potencia de 
su industria civil, susceptible de convertirse gra- 
: dualmente a la producción de guerra, no conta- 
“rán con el tiempo necesario para tal reconver- 
—sión ni para organizar adecuadamente una de- 
fensa a cuyo amparo puedan acumular hombres 
y recursos para posteriormente adoptar una ac- 
titud ofensiva. : : 


“Las fuerzas militares d:21 futuro deberán es- 
tar dispuestas en todo momento para reaccionar 


instantánea y eficazmente contra ataques 'impre- 


der estas medidas dde protección a todo un-terri. 
torio nacicnal y del cúmulo de dificultades ' de 
todo orden que sería necesario resolver para lle- 
var a cabo un [programa defensivo de esta índo- 
le, no se sabe aún si resultaría eficaz, ya que no 
se ha. experimentado con bombas atómicas «en- 
terradas (según parece, no se puede aún conse- 
guir explosiones atómicas par percusión); sin 
-embargo, parece ser que es esta la medida de- 
fensiva más completa que se conoce en la ac- 
tualidad. Debe preverse también la posibilidad 
de que un: golpe atómico afortunado prive ál 
país de dirección política y militar en un mo- 
mento determinado, por lo que es aconsejable 
un bien previsto orden de sucesión en el Mando, 
e incluso adecuada descentralización. 





vistos, no sólo defensivos, sino ofensivamente, 
pues en la guerra atómica el mejor medio de de- 


fensa será el desencadenamiento rapidisimo de * 


medidas ofensivas más patentes que las del ad- 
versario para aniquilarle antes de que él logre 
desarticular nuestro conjunto militar, 


Serán objetivos preferentes en la guerra fu- 
tura las ciudades y los grandes núcleos fabriles, 
y las probabilidades de una derrota rápida se- 
rán tanto mayores cuanto mayor sea el grado de 


urbanización y de centralización de la economía 


del país de que se trate. 
Lograr protección contra la bomba atómica es 
" tarea dificilísima. La defensa que se consegui- 
ría enterrando los centros neurálgicos de la na- 
ción, tales como fábricas, centrales de energía, 
puestos de mando, etc., aparte de su enorme cos- 


v 
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estos informes despojos quedaron del submarino “Skate”, que pocos momentos después de 
_ obtenida esta fotografía se hundía en la laguna de Bikini. 


La distribución urbanística del mundo y la 
propia estructura de las ciudadzs fueron gradual- 
mente creciendo, hasta adquirir su aspecto ac- 
tual, en épocas en las que no'se presentía la ame- 
naza vertical, y esta es la razón de su elevadí- 
sima vulnerabilidad. Siendo objetivos de gran 
rendimiento las grandes agrupaciones urbanas, 
serán inevitablemente atacadas. La dispersión de 
los grandes establecimientos militares, núcleos 
fuertemente poblados, así ccimo la descentrali- 
zación de la economía, deberán organizarse des- 
de tiempo de paz. 


La efectividad del avión preatómico se redu- 
cía mediante una combinación de defensas acti- 
“vas “radar”, aviación de caza, antiaérea) y obras 
pasivas (enmascaramiento, refugios, evacuacio- 
nes parciales, etc.).. La defensa no garantizaba 
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la invulnerabilidad de los objetivos, pero obli- 
gaba alos atacantes a esfuerzos y sacrificios que 
no siempre guardaban proporción con los resul- 
tados obtenidos; y por otra parte, la categoría 
infinitamente menor de los efectos de las mayo- 
res incursiones aéreas no atómicas, hacía que el 
problama de la defensa se considerase resuelto 
con' un margen de relativa seguridad, siempre 
que se contase con medios de defensa adecuados 
y en cantidad suficiente. 


La defensa contra la bomba atómica, para ser” 


eficaz, habría de ser totalmente prohibitiva, pues 
un mínimo tanto por ciento de los compnnentes 
de una incursión de aviones o proyectiles carga- 
dos con explosivos atómicos, es suficiente, si lo- 
gra atravesar las defensas que contra ellos se 
, Organicen, para producir efectos siempre catas- 
tróficos y de categoría tal que pueden llegar a 
ser incluso decisivos. Como ya hemos dicho, más 
arriba, en la actualidad tal defensa absoluta no 
existe, EN 

Resumiendo, los principales elementos de la 
. defensa antiatómica serán, por tanto: 

1.2 Un perfecto sistema de información po- 
ditico-militar., 

2.” Una perfectísima red de alarma aérea. 

3." Constante estado de preparación militar 
en todos los órdenes, capaz de reaccionar ins- 
tantánea y potentemente a todo ataque. 


4." * Descentralización de los Mandos de de- 
fensa, 

5 Dispersión de ciudades y centros indus- 
triales y militares. 


6.2 Protección subterránea de puntos neu- 
rálgicos.. 
7.2 Protección individual y familiar. 


Los futuros medios de acción. 


En la guerra futura jugarán un papel prepon- 
derante una serie de medios de acción cuyo na- 
cimiento presenció el pasado conflicto, y que fue- 
ron más o menos empleados sin que ninguno de 
ellos llegase a alcanzar un completo desárrollo, 
pero de los que las más de las veces se obtuvie- 
ron resultados prodigiosos. Citemos, entre otros, 
los medios electrónicos, las tropas paracaidistas 
y aerotransportadas, la propulsión a reacción, 
los proyectiles teledirigidos de gran radio de ac- 
ción, y por último, la bomba atómica. Todos ellos 
fueron empleados en mayor a menor grado en 
el pasado conflicto, y «el perfeccionamiento a que 
llegaron difiere notablemente de unos a otros; 
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pero de todos puede decirse que hoy, a más de 
dos años de la victoria aliada, se trabaja sin des- 
canso en su perfeccionamiento y desarrollo, y 
que las posibilidades que individual o combina- 
damente demostraron en la última guerra no son 
sino atisbos de las que poseerán en el'futuro. 


Estos medios, nacidos en el fragor de la con- 
tienda, o que durante ella alcanzaron un estado 
de desarrollo que permitió su empleo en el cam- 
po de batalla, se combinaron con otros que ha- 
bían actuado ya en el “primer conflicto mundial, 
y que sin modificaciones esenciales jugaron pa- 
pel preponderante en la, pasada guerra. De estos 
últimos destacan considerablemente, por el gra- 
do de perfección que en el campo táctico y téc- 
nico han llegado, «1 material aeronáutico y los 
ingenios blindados, de cuya combinación resul- 
tó el fracaso de las organizaciones defensivas, 
inspiradas en las interminables líneas de trinche- 
ras de la primera guerra mundial y en la creen- 
cia de la supremacía defensiva de las armas de 
tiro rápido. La técnica y táctica de los desem- 
barcos navales alcanzaron una gran eficiencia, 
mientras que las de sus homónimos aéreos no 
hicieron sino demostrar sus futuras posibilidades, 
pues aunque se han logrado resultados tan im- 
portantes y demostrativos como los conseguidos 
en Creta o Normandía, son estas operaciones 
de poca consideración y envergadura si se las 
compara con las que ya hoy son posibles, no 
sólo en cuanto a la importancia de los efectivos 
especializados que mantienen algunas grandes 
potencias, sino también en virtud. de los efectos 
que de ellas cabe esperar en vista de los gran- 
des progresos conseguidos en materia de mane- 
jo y equipo de estas fuerzas. 


¿Cuáles de estos medios intervendrán en la 
próxima contienda y qué otros serán relegados 
por arcaicos? ¿Qué nuevos sistemas de destruc- 
ción pondrá la investigación cientificaa la dis- 
posición de los futuros directores de la guerra ? 
Puede asegurarse que las contestaciones a estas 
preguntas dependen fundamentalmente de dos 
factores: el del tiempo que tarde en iniciarse un 
nuevo conflicto mundial, y del hecho de que cual- 
quier nuevo descubrimiento susceptible de ser 
aplicado para fines bélicos pueda dejar totalmen-' 
te anticuados todos los actuales medios de ha- 
cer la guerra, incluida la bomba atómica. 


Las operaciones militares del futuro. 
Puesto que las «operaciones terrestres no -son 
ya posibles sin la posesión de la superioridad 
aérea, y en teatros distantes, por ahora, sin apo- 
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yo naval, parece lógico que se estudie conjun- 
tamente la influencia que sobre el funcionamien- 
to de los tres Ejércitos pueda ejercer la bomba 
atómica. 


De cuanto hemos indicado anteriormente pa- 
. rece desprenderse que la bomba atómica es un. 


arma niás bien estratégica que táctica, pues así 
como son grandes sus posibilidades contra obje- 
tivos como los indicados más arriba, es evidente 
que, al menos por algún-tiempo, no será posible 
emplearla en apoyo inmediato de las fuerzas de 
tierra, ya que no se dispone de 
teger a las unidades propias contra los efectos 
radiactivos, caloríficos y expansivos de la bomba. 


Sin embargo, tal vez sea posible en determi- 
* nados casos que las fuerzas terrestres sean em- 
pleadas “en apoyo” de ataques atómicos, o bien 


como defensa contra invasiones que sucedan a. 


este tipo de ataques. 


- En dos desembarcos, tanto navales como aé- 
reos, la posibilidad de agresiones aéreas atómicas 
obligará a los invasores a poseer un absoluto do- 
minio del aire sobre las zonas de desembarco, así 
como estudiar nuevos procedimientos de desplie- 
gue que permitan mucha mayor dispersión. Ima- 
ginemos qué hubiera sido de la invasión aliada 
en Normandía si los alemanes hubiesen podido 
atacar con bombas atómicas las bases de partida 
en Inglaterra, los convoyes iniciales o de apro- 
visionamiento y las playas de desembarco, o sim- 
plemente el primero de estos objetivos 'horas an- 
tes del día D. 


No parece aventurado suponer que el papel 
que el futuro reserva a la Marina quedará, más 
tarde o más temprano, reducido a uno de carác- 
ter logístico. 


Es evidente también que las. futuras líneas de 
invasión serán sobre todo' las aéreas, no sola- 
. mente en lo que a aviones o proyectiles telediri- 
gidos se refiere, sino también en cuanto a que 
por aire se trasladarán las tropas y los.abaste- 
cimientos de todas clases para las mismas. De 
aquí que tal vez en el futuro la importancia de 
la aviación de transporte militar llegue a ser 
algún. día tan grande o incluso mayor que la de 
las demás especialidades aéreas. De la combina- 
ción de un ataque atómico seguido tan rápida- 
mente como sea. posible (y si se consigue protec- 
ción individual adecuada contra la radiactividad 
podrá ser casi inmediatamente después) de una 
invasión de tropas aerotransportadas bien equi- 
padas y adecuadamente abastecidas por vía aé- 
rea, no parece una posibilidad demasiado remo- 
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medios para pro- . 
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Media hora después de la explosión, la mube le- 

vantada por ella empieza a dispersarse. Varios 

aviones controlados por radio volaron dentro de 
ella para estudiar sus efectos. 


ta, y enel momento actual no se vislumbran po- 
sibilidades de organizar una defénsa eficaz con- 
tra tal sistema de ataque, 


. Desde el ¡punto de vista puramente aéreo, se- ' 
rán objetivos preferentes para el bombardeo ató- 
mico, con aviones tripulados, aviones sin piloto 
o proyectiles teledirigidos, a más de todos los ya 
indicados, los puertos y astilleros, los “sistemas 
de transporte, las grandes bases aéreas milita- 
res y civiles, los embalses de agua y las escua- 
dras navales, especialmente vulnerables en sus 
fondeaderos y en operaciones anfibias. 


Para terminar citaremos las recientes decla- 
raciones del almirante V.. H. P. Blandy, direc- 
tor de las experiencias atómicas, que compendia 
elocuentemente la gravedad que al turbulento 
presente de la vida de los pueblos añade la bom= 
ba atómica: 


“No hay más que dos caminos abiertos a la: 
elección de los hombres: el que conduce a una 
guerra atómica, con la inevitable secuela de un. 
caos de amplitud y características imprevisibles, 
y aquel otro que busca la meta de una paz, an- 
helo de todos los hombres de buena voluntad. E 
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Soberanía y espacio aéreo 


El régimen jurídico del espacio aéreo. 


En el último artículo publicado en esta * 


- REVISTA, examinamos lo que allí se lla- 
maba “la historia del problema”; es decir, 
las diversas teorías emitidas y aplicadas so- 
bre el problema de la soberanía sobre el 
espacio, aéreo desde que se planteó como 


tal. La explicación de muchas posturas: 


equivocadas puede encontrarse en la ausen- 
cia de una indagación previa sobre el con- 
' cepto de soberanía, que, indebidamente, se 
ha englobado en el de propiedad o ha sido 
tomado con un alcance inadmisible. Pero es 
que la falta de esa indagación puede ser 
también clave de lo endebles de muchas 
, argumentaciones que, acertando en la con- 
clusión, flaquean en el andamiaje sobre el 
cual alzan aquélla. Veamos, pues, con mé- 
todo científico, si la soberanía sobre el es- 
pacio aéreo es posible, partiendo de un con-- 
cepto exacto de la soberanía en general. 


Ambito de la soberanía. 


-'Por JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO . 
Teniente Coronel Auditor. 


desprende la necesidad, para cada uno, de 
limitarse, de reducirse a un territorio, en- 
tendido éste como la “parte del globo en que 
un Gobierno puede ejercer su poder de com- 
pulsión” (1). Es esto tan esencial, que no 
pocos caracterizan por ello la soberanía, que 
así será un poder negativo, más que posi- 
tivo: lo que: llamamos independencia, o so- 
beranía de puertas afuera, en oposición a la 
autarquía, o soberanía de puertas adentro; 
esto, es, capacidad para organizarse. Desde 
luego, lo segundo, y no lo primero, es lo 
que verdaderamente caracteriza la sobera- 
nía, que puede concebirse perfectamente sin 
que frente a.cada Estado coloquemos uno o 
más Estados rivales. Con todo, atender a 
esta realidad histórica puede sernos útil 
para apreciar más nítidamente determina- 
dos problemas. y,.desde luego, para hacer 
algo que resulte aplicable al tiempo pre- 


sente. 


Entendida ésta como poder del Estado, y 


éste, a su vez, como la forma política de 


la organización social (ciudad, región, na-' 


ción) que en cada momento no reconoce 
superior, es claro que la soberanía se dará 
incluso en un hipotético Estado mundial.' 


Pero la realidad actual es de pluralidad de. 


- Sociedades nacionales, y, por consiguiente, 
de soberanías nacionales, sin que por aho- 
ra, al menos, se haya alcanzado un tipo de 
sociedad superior a las propias naciones. 
Con éstas, por consiguiente, se identifica hoy 
el Estado, y es a ellas a las que vamos a 

referirnos especialmente, 


Pues bien: de la pluralidad de Estados se 
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En la situación actual, todo Estado nece- 
sita fronterás. ¿Cuáles? Téngase en cuenta 


que su determinación no podrá hacerse ca- 


prichosamente, sino con arreglo a las exi- 
gencias de la soberanía. “No es ésta—dice 
Ruiz del Castillo—la dominación por el pla- 
cer de dominar, sino la dominación para 
lograr un fin” (2), a saber: el bien tempo- 
ral de los súbditos, de manera negativa (el 
Estado, árbitro de sus discordias y guar-. 
dián de sus intereses) y positiva (el Esta- .' 
do, promotor de la. pública prosperidad) ; el 


(1) Duguit: “Manua] de Derecho Constitu- 
cional”, 2.* ed. esp. . 


(2) “Derecho político”, p. 80, 


ES 
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- bien temporal del propio Estado. Pues bien: 


examinemos en cada caso qué necesidad 
existe de soberanía, y después, puesto que 
la soberanía es “posibilidad física de orde- 
nar” (3), si, efectivamente, es posible, y, 
caso de contestar afirmativamente a las dos 
preguntas, deberemos deducir que, sobre el 
punto que nos toca decidir en concreto, hay 
soberanía; bien entendido, eso- sí, que re- 
ferida, no a este o aquel Estado, sino al 
Estado en general, De otra manera nos en- 
contraríamos en la precisión de negarle la 
soberanía a aquellos Estados que se encon- 
traran, por ejemplo, en notoria inferioridad 
de armamentos con respecto a sus vecinos; 
pero eso equivaldría, ni más ni menos, a 
negarle a un hombre' normal sus derechos 
por razón de su evidente debilidad frente a 
un atleta. Lo que indagamos, para atribuir 
a un individuo derechos, es si puéde ejer- 
cerlos, abstracción hecha de las posibles in- 
tervenciones ajenas. Lo que hemos de inda- 
gar para determinar si el Estado. tiene so- 


beranía sobre algún lugar, es si allí le es. 


necesaria la soberanía, y si, :genéricamen- 


te, a un Estado moderno le es posible ejer-' 


cerla alli, 


Ahora, apliquemos esta fórmula: al pro- 
blema del espacio aéreo y examinemos su- 
césivamente: primero, si es posible para el 
Estado subyacente ejercer sobre aquél la 
soberanía; segundo, si le es necesario. 


Posibilidad de la soberanía sobre el espacio 


aéreo. 


¿Será cosa de empezar descartando a 
Fauchille? “No es posible obrar sobre una 
cosa como señor, como soberano—reflexio- 
na el tratadista—, más que teniendo el me- 
dio de ocupar esa cosa; pero de ocupar- 
la—agrega en seguida—mediante una do- 
minación “permanente, fija y exclusiva”, por 
medio de un auténtico dominio que, según 
el internacionalista francés, no es posible 
sino “en la parte de la atmósfera que, en con- 
tacto con la superficie, es, por las cosas in- 
corporadas a ella, susceptible de ser mate- 


“ rialmente apropiada por los Estados” (4). 
“ Por encima de esa capa es imposible para un 


(3) Enrique Gil y Robles: “Derecho políti- 
co”, t. II, p. 288. , 


(4) “Derecho internacional público”, - t. 1, 
parte II, ps.-586, 587 ' y 589. 
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Estado tener la atmósfera en su poder; no 
puede imprimir sobre sus ondas la menor 
marca de una autoridad continua: no st 
concibe que su actividad o su industria la 
modifique o la transforme. Tales armas dia- 
lécticas, por supuesto, pueden valer dispa- 
radas contra la propiedad del espacio aéreo: 
son absolutamerite inofensivas para la so- 
beranía, que tiene sus requisitos, los cua- 
les no son, por cierto, los de la propiedad, 
a los que Fauchille, llevado de:la confu- 
sión a que antes aludi, se refiere. 


Sólo que la teoría clásica sobre los requi- 
sitos de la soberanía puede, no obstante, in- 
ducir a error. Entran ahi, en efecto, el des- 
cubrirniento seguido de la toma de pose- 
sión, primero ficticia (despliegue del estan- 
darte, etc.), luego real y efectiva. Ahora 
bien: esa teoría sobre los modos origina- 
rios de soberanía data de una época en que 
la conquista del aire apenas si era sueño de 
unos visionarios; es menester adaptarla a 
las nuevas necesidades, conservando lo que 
es esencial y dejando desprenderse la - piel 
sin vida de lo accidental y caduco. «Como 
madame Lycklama observa, “¿no es más 
razonable tratar cada dominio según su 
naturaleza? El principio de la soberanía es 
el siguiente: el que: manda como señor en 
un cierto dominio, es alli soberano. ¿No 
puede (el Estado) mostrar que €s allí (en 
el espacio aéreo) soberano, sin colocar 5e- 
ñales fijas, si de hecho manda alli como so- 


berano o señor?” (5). Este es el modo de 
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plantear la cuestión. La esencia de la ocu- 
pación no'es la toma de posesión material 
a que tan porfiadameñte se refiere Fau- 
chille, sino, como indica Diena, la existen- 
cia de “una órganización idónea para. ha- 
cer respetar los derechos adquiridos, la li- 
bertad de tránsito y el ejercicio del comer- 
cio” (6). En tierra, ello, sin duda, se ma- 
nifestará por la ocupación material, Pero, 
¿y en el mar? ¿Y en el aire? Puede; por 
eso, escribir Le Gofí: “No parece que la 
idea de soberanía deba ser considerada como 
inevitablemente ligada a la de posesión. La 
soberanía implica derechos positivos como 
la policía, la reglamentación; estos. derechos 
positivos pueden perfectamente ser ejerci- 


(5) “La souverainété aérienne”, “Révue juri- 
dique de la Locomotion Aér.”, p. 246, 1910. 


(6) “Derecho internacional”, p, 223, 
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dos sin que haya toma de «posesión. Se con- 
cibe muy bien al Estado subyacente dictan- 
do reglas aplicables a la atmósfera situada 
sobre su territorio y haciéndolas observar 
por su policia, Sin haber tomado por eso 
posesión de 'la atmósfera” (7). Podemos, 
por eso, nosotros preguntarnos, no por la 
posesión, sino por el imperium sobre la 
atmósfera. ¿Es posible? 


De nuevo nos sale al paso Fauchille. ¿De 
qué medios dispone un Estado para ejercer 
ese imperio? ¿Los cañones? Para que fue- 
ran eficaces, habrían. de instalarse en todos 
los puntos estratégicos de la frontera, y tan 
cercanos, que no dejaran el menor canal 
imbatido entre ellos.'¿La artillería instala- 
da sobre aeronaves? Entonces la sobera- 
nía sólo podría afirmarse en un momento 
dado y en un solo lugar. Ahora bien: pién- 
sese que ni: en mar ni en tierra es hacede- 
ra la constante afirmación de la soberanía 
en todos y en cada uno de-los puntos del 
territorio; que basta con .que—advierte 
Kroell—la soberanía pueda mostrarse cuan- 
do deba ser afirmada; que así, ésta es posi- 
ble sin apropiación visible y duradera; que 
los mismos desiertos y mares, sobre los que 
unánimemente se reconoce soberaníá a los 
Estados, son una prueba de ello; se compren- 
derá que los argumentos de Fauchille ni 
aun en su tiempo podían resultar convin- 
centes. Dado el estado actual de la nave- 
gación aérea, menos aún. Al repasarlos hoy, 
nos hace sonreír su ingenuidad. Porque hoy 


un Estado puede ser, efectivamente, señor . 
Recuérdense, en la segunda. 


de su cielo, 
guerra mundial, las batallas de Inglaterra y 
Alemania; 
que al cabo se decidieron por el predominio 
de uno de los contendientes—Inglaterra, los 
aliados—sobrée el espacio aéreo. disputado en 
cada caso, El Mariscal Montgomery ha de- 
clarado paladinamente que, a su entender, 
el primer gran principio.de la guerra es- 
triba en no emprender la batalla terrestre 
“hasta haber ganado la aérea (8). Todo el 
conflicto mundial ha girado sobre la creen- 
cia en la posibilidad del dominio del aire. 
Militarmente, ese dominio es difícil. Douhet 
mismo montó su famosísima teoría de la vic- 


(7) “Traité”, p. 46. 


(8) “We never fought a lan battle until the 
air battle was won, That is the first great prin- 
ciple of war.” 


batallas exclusivamente aéreas, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


toria por el ataque aéreo, partiendo de- la 
base de que en el aire la defensiva es im- 
posible, y la ofensiva fácil, Pero para nues- 
tro objeto, basta con la mera posibilidad, 
fácil o no, y fácil es, desde luego, en tiem- 
pos normales. 'Si el poder del Estado nece- 
sita “para existir jurídicamente que le sea 
posible probar con hechos su existencia, lo 
que se traduce, considerado exteriormente, 

en la posibilidad de rechazar los. ataques de 
que pueda ser objeto” (9), hoy día, en que 
el Estado no sólo es dueño de la navega- 
ción aérea, sino delas ondas, auxiliares efi- 
cacísimos de aquélla, no ya la hipótesis, sino 
la realidad, habla en favor de la soberanía. 
La posibilidad de ésta sobre el espacio aé- * 
reo, que no consiste en una toma de pose- 
sión material, sino en la facultad de impe- 
rio, es ya una realidad evidente. 


Necesidad de la soberanía sobre el espacio 
aéreo. 


La escuela alemana funda la soberanía en. 
el interés. Por eso Grunwald sostiene que 
el derecho del Estado sobre el espacio aéreo 
no se ejerce más allá de lo que su interés 


reclame. Pero esa afirmación puede indu- 


cir a error: a recortar ese interés, distin- 
guiendo dos zonas atmosféricas: una infe- 
rior, de soberanía; otra superior, libre. Como 
en el mar, aunque olvidando que si en el 
segundo, a cierta distancia de la costa, cesa 
el peligro, la fuerza de gravedad se obsti- 
na en hacer permanente “el riesgo desde el 
aire a: cualquier altura. (El “V-2”, em- 
pleado por los alemanes en la pasada gue- 
rra, se elévaba hasta unos 110 kilómetros * 
de altura sobre la superficie.). Por eso, es 
más exacto proclamar con Kroell, que hoy 
día la utilidad para un Estado llega a la 
estratosfera; o con Kelsen, que el territo- 
rio de un Estado es como un cono, cuyo 
vértice se encuentra en el centro.de la tie- 
rra y su base en el espacio aéreo, tomado 
desde una altura determinada únicamente 
por las posibilidades del Estado. 


Por supuesto que, al lado de las de segu- 
ridad, hay razqnes de otro orden. “La 
atmósfera, el aire, la columna aérea que se 
eleva sobre nuestras tierras, sobre nuestros 
campos, sobre nuestros montes—escribe re- 
tóricamente Amador y. Carrandi—, es tan 


(9) Jellinek: “Tratado”, p, 328, nota. 
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necesaria, que sería completamente impo- 


“sible prescindir de ella, y su naturaleza e 
importancia es tal, que es imposible asimi- 
larla ni compararla con ninguna otra. Y el 
Estado que enajenase estos derechos y que 
consintiese que los demás pueblos o-indivi- 
duos pudiesen ejercitar sobre esta misma 
atmósfera los actos que tuvieran por con- 
.veniente, sin poder alegar sobre ella dere- 
cho alguno, abandonaría uno de los más sa- 
grados deberes de su existencia, Además, si 
-no reconociéramos derecho alguno en la 
atmósfera, en esa capa aérea que se eleva 
sobre nuestro suelo, a raíz de nuestra tie- 
rra, ¿cómo podriamos edificar, cómo levan- 
tar fortalezas que amenazaran con sus ca- 
ñones al territorio cercano? ¿Cómo cons- 
truiriamos las casas donde albergarnos, 
cómo plantariamos los árboles que recrean 
la vista y' constituyen la riqueza de algu- 


nas regiones? ¿A qué se reduciría entonces 


el derecho del Estado, si no tuviera poder 
más que en el macizo de la tierra, en el sue- 
lo que se pisa, cuando la vida toda del hom- 
bre se desarrolla precisamente sobre ese 
suelo, no en su interior, sino en esa capa que 
le rodea, que le envuelve?” (10). En las 
zonas altas de la atmósfera tiene lugar el 
transporte areo, y es lógico que a los Es- 
tados les interese un camino que tan im- 
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bien: todo Estado tiene un repertorio de 
derechos perfectamente equiparables a los: 
de una persona natural, como consecuen- 
cia de su naturaleza de persona moral: de- 
recho a la vida, a la integridad corporal, a 
la defensa, -al. natural desarrollo físico, al 
patrimonio espiritual y a su perfecciona- 
miento, al acceso a los medios de produc- 
ción que puedan facilitarle la subsistencia, 


a la igualdad jurídica, a la no intervención 


en sus asuntos internos—supuesto, claro es, 
en. éstos un mínimo de moralidad...— .El 
primero de estos derechos es el derecho a 
la existencia. La navegación aérea ha crea- 
do una nueva frontera que pasa por todos 
y cada uno de los puntos del territorio- 
nacional, Sea lo que fuere de las teorías es- 
tratégicas a que antes he hecho alusión, 
la guerra total no es una teoria, sino una 
realidad: Y la guerra total no es sino el ata- 
que, no ya por esta o aquella brecha abier- 


“ta en las viejas divisorias superficiales, sino 


portantísimo papel desempeña en la socie- . 


dad actual. 


Pero es la razón. militar la que, :a mi jui- 
cio, se puede apreciar más claramente. He- 
mos asistido a una crisis en los procedi- 
mientos bélicos, semejante a la originada 
por la aparición de la artillería. Reciente- 

- mente ha sido la Aviación la máquina re- 


por todos los puntos de la nación; el ma- 
zazo que, descargado desde lo alto sobre 
la integridad del enemigo, aspira a extirpar 
tulminantemente esa retaguardia que anta- 
ño era reserva de los combatientes de pri 

mera línea. ¿Puede un Estado desenten- 
derse de ello ? 


“La propiedad de la atmósfera que les 
es propia se hace cada día más, pará los 
Estados,. una exigencia elemental de liber-: 
tad y de seguridad de vida” (12). Esta 


“es una verdad que ni a-los partidarios de 


la" libertad del aire pasó inadvertida, Por 


“eso añadieron siempre a la enunciación de' 


volucionaria. Como hubo quienes a raíz de 
la introducción de los primeros cañones no' 


vieron en ellos sino máquinas de hacer rul- 
do, sin” una misión propia, asi ha habido 
gentes que no vieron en la Aviación: más 
que un valiosísimo auxiliar de las armas de 
tierra O de mar. Pero la Aviación es un ar- 
ma con función propia, El poder aéreo pue- 


su principio una reserva: los derechos de 
los Estados subyacentes. Los Estados po- 
drán, según Fauchille, oponerse a todo lo 
que sea de naturaleza propia. para amena- 
zar su territorio, tomar las precauciones 
necesarias para conservar la seguridad y la 
salud de su población, proteger incluso sus 


- ponentes en los Estados Unidos de la tesis a que 


de decidir las guerras atacando precisa-: 


mente las líneas interiores del enemigo, 


destruyendo, no ya el ejército contrario, 


sino las fuentes de su poder (11). Ahora 


(10) atmosférico”.  Salaman- 


ca, 1912, 
(11) 
Mayor Alejandro P. de Seversky, y 
for air power”, de W. Braddford Huie, como ex- 


““El dominio 


Véanse “Victory through air power”, «el 


“The fight" 
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me refiero. La guerra 1939-45 la perdió Alema- 


nia, según ella, por su insuficiente concepción de 
la aviación, en la cua] no vió más que Un auxi- 

liar de! Ejército, Los aliados la ganaron en la. 
medida en que emplearon la aviación como po- 
der independiente, con finalidades estratégicas y 
no meramente tácticas, La tesis robustece la ne- 
cesidad de la soberanía; pero ya se comprende 
que aun sin ella, hiy sobra de argumentos en pro 
de la soberanía sobre e] espacio aéreo. 


(12) Giannini: “La souverainété, p. 7. 
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intereses económicos contra la concurren- 
cia de los países extranjeros. Pero uno se 
pregunta con Le Goff: “Esos llamados de- 
rechos de conservación, ¿no pueden derivar- 
se de una especie de concesión precaria, ex- 
cepción hecha por la. fuerza de las cosas a 
un principio de libertad absoluta?.. ¿A qué 
rehusar al Estado subyacente un derecho 
de soberanía sobre el éspacio aéreo, si es 
para obtener de un principio de protección, 
caprichosamente analizado, lo que hubiera 
sido tan sencillo deducir del solo princi- 
pio de soberanía, el único, además, que pue- 
de autorizar a los Estados para ejercerlos ? 
A decir verdad, la teoría de la libertad del 
aire revela un gusto extraño por la com- 
plicación” (13), pues lo es irse a buscar por 
vía empírica principios que tan perfecta fa- 
zón científica encuentran en la soberanía. 


Claro es que ésta, según los tiempos, va- 
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nuarse casi indefinidamente. Para muchos; 
el gran argumento en contra de la sobeta- 
nía sobre el espacio aéreo es que en los 
mares no sucede así. Importa «por eso con- 
cluir este trabajo examinando brevisima- 
mente.el problema de los mares,.a fin de 
descubrir si la solución obedece en él a los 
mismos supuestos que nos han guiado en 
el del espacio aéreo, 


Prescindamos de las razones políticas 
que determinaron decisivamente el régimen 
jurídico de los mares. Y aun concretándo- 
nos a las jurídicas, pasemos por: alto toda 


. la pesada argumentación que, con relación 


al océano, insiste en puntos ya examinados 
debidamente al tratar del espacio aéreo. 


'Así, por ejemplo, Ortolan niega la sobera- 


ría. Por eso escribe Jellinek que “la sobe- . 


ranía es concepto formal, cuyo contenido 


varía en cada época. según sus necesidades”. . 


Ahora bien: hoy día, un derecho de sobe- 
ranía que se limitase a la pura superficie 
terrestre, carecería de significado real. Bien 
puede decirse, con Scialoja, que “negar la 
soberanía sobre el espacio aéreo de manera 
- absoluta y general equivaldría, casi, a una 
negación de la soberanía territorial” (14). 
La soberanía sobre el espacio aéreo, hasta 
¡Una altura limitada únicamente por la posi- 
bilidad, se funda en necesidades notorias, 
tanto en orden militar, como civiles y “co- 
merciales, y no puede ser científicamente 
sustituida por la atribución a los Estadss 
de unos llamados “derechos de conserva- 
ción”, que, en rigor, sólo pueden explicarse 
por la soberanía, 


Libertad de los mares y libertad del aire. 


“Como en el curso de los siglos ha. sido 
proclamada la libertad de los mares, pare- 
ce que la libertad de los aires está ordena- 
da por la Naturaleza” (15); “el aire en el 
cual se coloca el aeróstato debe ser consi- 
derado en principio como libre, a ejemplo 
del mar...” (16). Las citas podrían conti- 


(13) Le Gof£, ob. cit, ps. 23, 49. 


nía sobre el mar, porque “no hay posibili- 
dad física, inmediata, actual, de obrar en 
cada instante y a voluntad sobre el mar, y 
de alejar a nuestro arbitrio toda acción ex- 
traña” (17). Pero ¿por qué no? Hace ya 
bastante años, Martens podía escribir que - 
“en virtud del perfeccionamiento actual de 
las fuerzas navales, así como también de 
la ciencia y de las máquinas empleadas en. 
la guerra marítima, está fuera de duda qué 
pueden ser de hecho ocupadas por un Es- - 
tado vastas extensiones de -mar, Tampoco 
puede dudarse ya que la línea que limitase. 
esta ocupación podría ser determinada tan . 
exactamente' como, una frontera en tierra. 
firme” (18). Esa ocupación, sin duda, no 
consistiría ya en el ingenuo arbitrio que 


. imaginó Hautefeuille de los navíos de gue- 
rra estacionados en un determinado espa-' 


cio. Actualmente, sin duda, la Aviación la 
facilitaria grandemente, Ya Richmond hace 
notar que el poder marítimo del que ha- 
blaba Mahan no está constituido únicamen- 
te por barcos, sino por cuanto contribuya 
a la fortaleza de una 'nación para la gue- 


Fra marítima; en lugar muy destacado por 


el poder aéreo, Es notorio que el dominio 
del mar lo tiene hoy la Aviación, y que, 
como se ha dicho, los océanos, a medida que 
aumenta el radio de los bombarderos, ven 
limitarse sus zonas de mar libre, a mane- 
ra de lagos que se desecan por evaporación. 


Pero ya antes de que apareciera la Avia: 


(14) “Dello spazio”, p. 66. 

(15). Meili: “Die Luftschi flahrt das A 
Recht”, 1909, ; : 

(16) Mehignhac: “Des lois et costimes de. 
guerre.” . - : É 
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ción, la libertad de los mares había dejado 


“Diplomatie de la mer”, t, 1, p. 118. 


(17) 
(18). “Tratado de Derecho internacional”, t, I, 
p. 463. : j 
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de ser un hecho, a menos que los neutrales 
fueran lo suficientemente fuertes para im- 
ponerse a los beligerantes; y eso sólo puede 
indicar que es posible ocupar los: mares, lo 
mismo que es posible ocupar la atmósfera. 
Ahora bien: la soberanía exige dos requisi- 
tos, como hemos visto: posibilidad y nect- 
sidad. Está ¿se dará con relación al espa- 
cio marítimo ? E 
"Es aquí donde aparece la diferencia fun- 
damental. En el aire es incuestionable la 
necesidad de la soberanía. En “el mar, ¿lo 
es en la.misma medida? Más bien puede de- 
cirse rotundamente que allí la soberanía no 
es necesaria. Y no es que debamos excluir- 
la por la necesidad que tienen las nacio- 
nes de transitar libremente por los océanos. 
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un planeta pluriestatal y unos: medios de 
comunicación planetarios. Jurídicamente, el 
Estado: neutral tendrá derecho para hacer 
sentir su soberanía; aunque ello trastorne a 
los beligerantes planetarios. De igual ma- 
nera, y aun-eñ tiempo de paz, puede el Es- 
tado ejercer ciertos derechos sobre el mar 
alejado de sus costas, como, por ejemplo, 
para la represión de la piratería, Pero nada 
de esto es soberanía. En rigor, se trata aquí 
de.derechos de la sociedad internacional, 
que, a falta de poder internacional, son ejer- 


- cidos como por delegación por los Estados 


Es eso lo que hace escribir a Oltvert, que . 


la razón de la libertad de los mares no está 


en la imposibilidad de la soberanía, sino en | 


el derecho de la Humanidad a usar de ellos 
(19). Peto lo cierto es que la soberañía de 
un Estado no impide que los demás pue- 
dan transitar libremente por su territorio. 
Lo que sucede es que faltan otras razones 
para fundamentar esa: soberanía, y entre 
ellas,, especialisimamente, las razones de 
* tipo militar. 

Pensemos, en efecto, que la soberanía so- 
bre el espacio aéreo se fundaba en gran par- 
te en la posibilidad de un peligro inmedia- 
to, que había de ser evitado. En "los ma- 
res, ese peligro lo representa el buque de 
guerra que tiene la costa al alcance de sus 


nacionales; en el otro caso, estamos ante 
úna extensión transitoria de la soberanía por 
causa de guerra, que carece de serias ra- 
zones para convertirse en definitiva, 


Como definitiva, en cambio, sí que se la 
admite, lo repito, sobre la zona litoral, Pero 
es que aquí hay razones. La misma cerca- 
nía a la costa, la necesidad de proteger el 


“comercio de cabotaje, determinan la nece- 


sidad de unos derechos sobre la zona ma- 
rítima que ciñe el territorio (su anchura es 
problema ajeno a este estudio),. que más- 
allá terminan. El mismo Fauchille, para 
quien el mar territorial no es sino parte del 
libre, reconoce esos derechos. “Admitir la 
libertad completa de esas aguas desde el 
punto de vista militar, sanitario, fiscal O 
económico, sería exponerse a graves peli- 
gros”, dice (20). Sólo que esas necesidades 


-sólo se dan aquí en una reducida zona pe-. 


cañones; en cualquier momento, el daño. 


puede producirse. Por eso, justamente, hay 
soberanía sobre la zona cercana a la cos- 
ta. Pero en cuanto nos alejemos un tanto, 
sólo quedará el peligro potencial, que no 
puede admitirse como justificante de sobe- 
ranía, porque, de hacerlo, nos obligaria a 
avanzar la línea de aquélla por aire y por 
mar—piénsese en el portaviones—Ccasi in- 
definidamente, hasta abarcar la redondez de 
la tierra. Al peligro potencial, en tiempo de 
guerra, se le puede combatir .fuera de la 
zona de' soberanía, y si la realidad nos dice 
que la necesidad de combatirlo acabará por 
transformar toda la atmósfera en campo 
de batalla, ello será sólo” una prueba más 


de la manifiesta desproporción actual entre 





(19) “Tratado de Derecho internacional”, Ma- 
drid, 1903, ps. 186-7. 
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riférica, mientras que en el espacio aéreo al- 
canza hasta donde llegue la posibilidad de 
navegación. 


En resumen: la ocupación es hoy hace- 
dera en todo el mar y en todo el espacio 
aéreo; en éste. se conjugan posibilidad y 
necesidad; hay soberanía; en aquél, no; a 
no ser sobre una parte del mar: él llama-* 
do mar territorial; en consecuencia, no ha- 
brá soberanía sino sobre éste. Las razones 
que determinan la soberanía son unas mis- 
mas para el espacio aéreo y para el maríti- 
mo; lo que sucede es que, contrariamente 
a la opinión más difundida, las circunstan- 
cias son muy diferentes en cada uno de esos 
espacios. Equiparar, por consiguiente, su 
régimen jurídico, sin más, es, sobre falso, 
extremadamente peligroso desde el punto 
de vista científico. 


(20) “Traité”, t. L, parte Il, p, 131. 
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El gt en vuelo, Su perfil es enormemente invada En esta fotografía se aprecia perfecta- 
menbe la colocación de los motores de reacción y del puesto de pilotaje. : 


- ARGENTINA 


Misión aeronaval a Italia. 


Se ha inaugurado en Géno- 
va el Centro General de la Mi- 
sión Aeronaval argentina en 


Ttalia, La misión de este orga-” 


mismo es la de reunir informa- 
ción respecto a la industria ae- 
ronáutica italiana y la de reclu- 
tar 250 mecánicos especialistas 
para servir en las Fuerzas del 
Aire y Mar argentinas; 


BRASIL 


Suspensión de: vuelos, 


* Es Ministerio del Aire. bra. 
sileño ha dado a la publicidad 
un comunicado, en el que dice 
que el Estado Mayor del Aire 
ha tomado la decisión de sus- 
pender log vuelos de los avio- 
nes “Lodestar C”, de las Fuer- 


5 
zas aéreas brasileñas, hasta 
que sea modificada la situación 
áctual de inseguridad que vie- 
nen presentando gichoa apa- 
ratos. 

Todos los aviones de las 
FE A. B. han sido concentra- 
dos en el aeródromo de ¡San 
Pablo, hasta que se “estudien 
las modificaciones que han de 
hacérseles, 


ESTADOS UNIDOS 


Sobre los “discos volantes”. 
Los misteriosos proyectiles 
conocidos "con el 
“discos volantes” y “platafor- 
mas volantes” continúan apa- 
reciendo en numerosos puntos 
de los Estados Unidos. Los 
Estados de Nueva York y 
Núeva Jersey son dos de las 
principales regiones donde los 
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nombre de. 


testigos ocuiares afirman ha- 
ber percibido recientemente es- 
tos extraños objetos. 

El General ¡Arnold ha ma- 
nifestado que dicho curioso fe- 
nómeno puede obedecer a al- 
guno de los siguientes hechos: 
a algún invento norteamerica- 


¡no que esté todavía en vías de 


experimentación y perfecciona- 
miento; que se trate de algún 
invento extranjero, sobre el 
que el inventor haya perdido 
el control, y que puede tratar- 
se de aviones de propulsión por 
reacción. Arnold agregó que 
él no había visto ninguno de 
los supuestos “discos volan- 
tes”. . 

- Según el inventor Leater 
Barlow, estos discos son unos 
proyectiles de materia plásti- 
ca preparados por las fábricas 
de aviación Glen Martin por 
cuenta de la Marina norte- 
americana, Barlow estima que 


pa 
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las “plataformas volantes” son * 


unos proyectiles que pesan una 
tonelada, están propulsados 
por reacción y son capaces de 
desarrollar una velocidad .de: 
2.500 kilómetros por hora, 

El portavoz oficia] de 
Wáshington informa, por su 
parte, que los “arsenales navá- 
"les no “construyen actualmente 
ningún proyectil parecido a los 
“discos”, y la Marina se niega 
a tener en cuenta los rumores 
que circulan antes de haber re- 
cogido informaciones oficiales 
sobre este fenómeno, : 


Críticas al programa de arma- 
mentos aéreos, 


En una alocución pronuncia- 
da por el General Lucius Clay, 
con ocasión de celebrarse el 
40 aniversario de la creación 
de las Fuerzas Aéreas norte- 
americanas, ha advertido que 


logs Estados Unidos deben po-' 


ner especial cuidado en evitar 


que el potencial aéreo militar 


estadounidense decrezca. 

En parecidos términos se ex- 
presó también el General Ken- 
ney, Jefe de la División de bom- 
bardeo estratégico, al declarar 
. que “el mundo continúa en-gue- 
rra y que, por tanto, constitui- 
ría un suicidio nacional desaten- 
der las Fuerzas Aéreas. de los 
Estados. Unidos”. 

El. Genera] Arnold dice que 
es tal la reducción que sz ha 
operado en las Fuerzas Aértas, 
que considera posible la repe- 

- tición de un nuevo Pear] Har- 
bour. 


Divagaciones sobre la bomba 


atómica. 


El Genéral Devers, Jefe de 
las Fuerzas de Tierra de los 
Estados Unidos, 'ppina que la 
bomba atómica, probablemen- 


te, no volverá a ser utilizada. 


Dijo: 

“Los Jefes militares evita- 
rán «el. empleo de la bomba, 
así como fué evitado el uso de 
los gases asfixiantes en la se- 


-gunda guerra mundial. De ser 
utilizada la bomba atómica, se : 


llegaría a una carrera entre las 
naciones pará conseguir la 
destrucción atómica de las de- 
más, y con ello nadie conse- 


* guiría una victoria definitiva. 


”Los Estados Unidos podrán 
enviar en breve por vía «aérea 
Divisiones de Infantería con 
todo su equipo 'a los campos 
de batalla, Cuando tengamos 
un Ejército capaz de ser trans- 
portado por: vía aérea a los 
campos de batalla y la sufi- 
ciente cantidad de aviones 
para transportarle, podremos 
tener la seguridad de evitar 
nuevas guerras y conseguir 
una paz' permanente La segu- 
ridad de una rápida contesta- 
ción adecuada, disuadirá con 


Pai a cualquier posible 


agresor.” 


Necesidad de la potencia aérea. 


En un artículo publicado en 
“Aero Digest”, el General 


Stratemeyer, Comandante Ge- 
. neral dez Mando de Defensa 


" haría.” 
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Aérea de los Estados Unidos, 


subraya la vital necesidad de: 
una potencia aérea. “Como per- 
sonas que conocen íntimamen- 


- te ey poderoso rendimiento 2c- 


tual de los aviones, las gentes 
de la Industria Aeronáutica y 
nosotros, las Fuerzas .Aéreas. 
de] Ejército, sólo podemods ex- 
perimentar un sentimiento- de: 
pavor cuando consideramos la. 
capacidad de los aviones en un 
conflicto armado futuró. Co- 
nocedores de su velocidad, au- 


.tonomía y capacidad de trans-- 


porte, consideramos que es un: 
hecho, no una ficción, el que 


. una nación que no esté alerta: 
en nuestrog tiempos, está su-- 


jeta a ser objeto de un repen- 
tino ataque que la paralice des-- 
de e] aire. Sabemos que ej ae- 
roplano puede hacerlo, y la: 
forma destructora en que lo 


Bombas atómicas de helio. 


Míster McCley, ex Subsecre- 
tario de Guerra norteamerica- 
no, opina que las bombas ató-- 
micas de tipo helio e hidróge- 
no tendrán una potencia de: 
250.000 toneladas de “T. N. T.. 





Avión especial Vought, utilizado para nietas de motores de' gran potencia a gran altura. Es bi- 


plaza, con cabina a presión. La hélice que monta es 
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la de un “B-29”. - 
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El Martin -“XB-48”, hexamotor de ota aparece en el aeródromo de la fábrica poco antes de 
amena los peer vuelos de prueba, Los motores son General Electric “J-33”, 


(es decir, más de mil veces la 
de la bomba de plutonio). 

La diferencia entre la bom- 
ba de helio e hidrógeno y la 


bomba ordinaria de plutonio - 


estriba en que, mientras la 
bomba de plutonio es el resul- 
tado de "la descomposición del 
“elemento más pesado en dos 
partes, que sueltan radiaciones, 
la bomba de helio e hidrógeno 
"produce el efecto inverso de 


crear. un átomo de helio de: 


«cuatro átomos de hidrógeno en 
un compléjo proceso. Ej pro- 
«ceso hidrógeno-helio se consi- 
«dera gtneralmente 
fuente de las radiaciones del 
sol, y, en su consecuencia, tie- 
ne Una enorme potencia. 

Aunque el interés británico 
por tado proceso de energía 
“atómica qué no represente des- 
composición es notable, se pre- 
.cisan unas fábricas de un gas- 
to y magnitud tales, que Ingla- 
terra no está en disposición de 
realizar. 

Aun cuando el trabajo de 
"investigación se haya retrasa- 
«lo desde la terminación de la 
guerra, los americanos deben 
encontrarse ahora muy cerca 
" «de los problemas finales rela- 
tivos a la bomba de helio e 5i- 
drógeno, Siempve ha existido 
la duda de si podría crearse 
- un , pequeño sol sobre la tie- 
rra”. Sin embargo, los hombr.-“ 
de ciencia han previsto su po- 
sibilidad. 

Estratégicamente, existe una 
«diferencia principal entre la 
bomba de helio e hidrógeno y 

la de plutonio, El nuevo tipo 
constituirá un arma real “para 


como la. 


el bombardeo de una zona”, y 
sus efectos no serán reiativa- 
mente locales, como €n el caso 
de las bombas atómicas que 
hasta ahora han explotado. 


GRAN BRETAÑA 


Organización de la reserva 


aérea, 


Se están constituyendo cua- 


tro Grupos Aéreos de] Volun- 


tariado de Reserva Real Na- 
val, El primero es el grupo de 
cazas, con. base en la: estación 
aeronaval de Abbotsinch, cer- 
ca de Glasgow, comprendiendo 
pilotos y observadores. Los 
otros tres son grupos de ca- 


zas, en los cuales sólo se pre- : 


cisarán pilotos. El segundo que 
se formará será en. la estación 
aeronaval de Culham, para la 
demarcación de Londres -'Ox- 
ford. El lugar para los otros no 
ha sido fijado todavía. 

E] número «de solicitantes 
para ingresar en estos grupos 
se espera que sea elevado, y el 
presente reclutamiento queda 
limitado «a Pilotos y Oficiales 
observadores del Voluntariado 
de Reserva Naval que hayan 


tenido «experiencia volando en 


las líneas del frente durante 


la guerrá, y a un número li- 


mitado de Oficiales ingenieros 


" del Aire, 


El ingreso Se limita a los 
Oficiales de edades compren- 
didas entre los veinte y los 
treinta “años, aunque los Ofi- 
ciales que han ejercido el 
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mando-en grupos de las líneas 
del frente serán aceptados 
hasta los treinta y tres años, y 
los Oficiales ingenieros, 'hasta 
los treinta y cinco. El período 


“inicial de servicio será de cin- 


co años. 
Política de entrenamiento, 
Continuando la política de 


que los Cadetes del Mando de 
Transporte Aéreo vuelen cuan- 


_to sea posible, el Mando de 


Reserva de la RAF ha dis- 
puesto que los Cadetes vuélen 
en los aparatos “Tiger Moth” 
de la nueva Escuela del -Ai- 
re R. A F. V. R. Cuando tofas 
las Escuelas estén funcionando, 
todo Cadete que posea un cer- 
tificado de perfeccionamiento 
efectuará un vuelo de veinte 
minutos, por lo menos, a] año. 

Las cuátro primeras Escue- 
las de Vuelo de Reserva (civi- 
les) se inauguraron el mes de 
abri en- Woodley (Reading), 
Brough (Hull), Derby y Perth, 


-y muy en breve se inaugura- 


rán siete más. Eventualmente 
quedarán establecidas veinti- 
cinco escuelas en todos los lu-. 
gares del Reino Unido, 


Más sobre. la reserva aérea. 


El persona] volante que per- 
teneció a la RAF y que viva 
en la demarcación de Londres, 
que obtuvo las alas en el Arma 
y que haya' sido licenciado, 
puede ingresar ahora en el 
Voluntariado 'de Reserva de 
la RAF, El reclutamiento de 
aquellos que viven ien el norte 
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del Támesis ha empezado ya; 
los ex pilotos que viven en el 
sur de Londres, podrán ingre- 
sar casi inmediatamente, 


Návíos para pruebas de nue- 


vas bombas. 


Noventa unidades de la Flo- 
ta británica van a ser sacrifi- 
cadas en las pruebas de nue- 
vas bombas, Entre ellas, un 
portaviones de 22.000 bonela- 
dás, 

Las pruebas se harán frente 
a Portsmouth, estudiándose por 
log técnicos los efectos de la 
onda explosiva y «lel fogona- 
zo, los daños causados por las 
explosiones submarinag a di- 
versas profundidades, el bom- 
bardeo con proyectiles expan- 
sivos, la inundación de los 
polvorines y el estibado de los 
explosivos.. 


Nuevas armas, 


Están actualmente en estu- 
dio en Inglaterra dos nuevas 
armás que probablemente se- 
rán más mortales que la bom- 
ba atómica, Se trata de la “nu- 
be radioactiva” y de la “bom- 
ba bacteriológica”. Con este fin 
se ha creado en el sur de In- 
glaterra un centro bacterioló- 
gico en el cual trabajan cerca 
de 200 técnicos. * 

En .los centros bien infor- 


mados de Londres se dice que 
los Estados Unidos poseen ya 
un pequeño número de bom- 
bas bacteriológicas, listas para 
ser utilizadas. Se cree que exis- 
te un centenar de éstas, que 
vienen a Unirse a los nuevos 


tipos de bombas atómicas en | 


reserva, 


HOLANDA 


Entremamiénto de pilotos con 
aviones de reacción. 


Pilotos militares holandeses 
se trasladarán este año a Gran 
Bretaña para aprender a volar 
en aviones de propulsión a re- 
acción. Lag Fuerzas aéreas 
holandesas serán reforzadas 
por medio de aviones a reac- 
ción británicos, Holanda está 
interesada por .el “Gloster Me- 
teor ME-IV” y por el De Ha- 
villand “Vampire”. Todavía no 
se ha llegado á:una decisión 
en cuanto a compras. El “Me- 
teor IV” ha efectuado recien- 
temente unas exhibiciones en 
el aeródromo de Valkerburg. 


ITALIA 


Plataformas de armas “V”. 


Según la prensa de.Roma, 
el Gobierno yugoslavo está 
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construyendo en lugares situa- 
dos cerca de la frontera italo- 
yugoslava, plataformas de lan- 
zamiento de proyectiles “V-2” 
y “V-3”, También dicen los pe- 
riódicos que se están haciendo 
instalaciones a lo largo de la 
costa adriática' 

Las informaciones afirman 
que recientemente se han pa- 
sado de contrabando, por mar, 
equipos de lanzamiento de pro- 
yectiles cohetes y aparatos de 
“radar” para los proyectiles 
controlados a distancia, así co- 


. mo motores de aviación que 


procedían de los depósitos alia- 
dos en Italia. S 
Se dice que -los yugoslavos 


-han construído dos instalacio- 


nes de lanzamiento en Postu- 
mia, al este de Trieste; cuatro, 
cerca de Lubiana; cuatro, en . 
Zagreb; cinco, Cerca de Sara- 


- jevo, y seis, en las montañas 


de Dalmacia. 


Acuerdo con Estados' Unidos 
sobre material, 


El Gobierno de los Estados 
Unidos ha concertado un 
acuerdo con el italiano, en vir- 
tud del cual se transfiere 'a 
Italia la propiedad de material 
bélico norteamericano exceden- 
te, por valor de 184 millones 
de dólares, entre el cual figu- 
ran también 50 aviones mili- 
tares, 








Otro avión propulsado por turborreactores: el North American “XB-45”, de cuatro motores, colo- 
: — cados en dos góndolas a ambos lados del fuselaje y sobre las alas. É 
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TECNICA Y MATERIAL 
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AEREO 





el 


-— 


Con las insignias de la Aviación militar estadounidense, la North Aerca “Navion” es utilizada 
como avioneta de enlace. Sus características la hacen muy apta para este menester. 


ARGENTINA 


" Prucbas de aviones italianos. 


En la base militar aérea “El 
Palomar” (Argentina) se ha 
efectuado una ¡prueba en vuelo 
de los nuevos aviones italianos 
Fiat “G-55”, adquiridos a Ita- 
-lia. para la Aviación argentina. 
El resultado fué satisfactorio, 


Proyectog del Instituto Aero- 
técnico, 


El Instituto Aerotécnico Ar- 
gentino, con la intervención de 
la industria privada, se propo- 
ne desarrollar un intenso pro- 
grama de producción, impuesto 
por la necesidad de abastecer 
' el material de vuelo que exige 
la actividad civil y militar de 
la “aeronáutica del país. 

Dicho material de vuelo esta- 
rá dotado de las características 
esenciales que debe poseer todo 
avión moderno conforme a los 


propósitos a que está destinado.. 


Esto significa un esfuerzo téc- 
mico de gran magnitud, por el 
enorme salto de la técnica del 
año 1936 a la técnica del año 
1946, ya que el 80 por 100 del 
material de vuelo existente en 


el país proviene de las fabrica- - 


ciones de aquel entonces. 
Exposición aéronáutica, 


El 21 de septiembre ¡próximo 
será inaugurada oficialmente la 
Exposición Argentina, de Aero- 
náutica 1947. Ha de ser uno de 
los complementos principales 
dentro del programa general de 
festejos con que este año será 
celebrada la Semana de Aero- 
náutica, que tiene finalidades de 
orden cultural y de divulgación 
científico-cultural, que permiti- 
rán el conocimiento público de 
los últimos adelantos de la téc- 
nica. moderna. 

La citada Exposición será or- 
ganizada por la Comisión desig- 
nada a tal efecto por la Secre- 
taría de Aeronáutica, y será 
presidida por el director gene- 
ral de Aviación Civil. 
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_ ESTADOS UNIDOS 
Entregas de la Mac Donell. 


La Mac Donnell Aircraft, 
que ha suministrado menos de 
un tercio del contrato de 60 avio- 
nes FD-1 “Phanton”, está ne- 


. gociando con la Marina norte- 


americana un contrato para la 
producción del F2D-1 “Ban- 
shee”, con lo cual mantendría 
a un alto nivel de actividad a 
la gran fábrica de St, Louis du- 
rante algún tiempo. 

Aunque el “Banshee” acaba 
de ser objeto de una presenta- 
ción previa a la prensa, a la 
que asistió buen número de co- 
rresponsalles, ha estado de prue- 
ba durante meses, y habiendo 
impresionado suficientemente a 
la Marina, se está discutiendo 
un contrato, en el que se cree 
se estipulará el mismo número 
de aviones a que se contrae el . 


. pedido de aparatos “Banshee”. 


El contrato Mac Donnell para 
la producción de aviones sin pi- 
loto KUD-1 y KDD-1 toca a 
su fin. 
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El “Ryan XF2R-1”. 


La Aviación naval america- 


na ha encargado a las fábricas 
Ryan el prototipo de. un apara- 
to de ¿aza monoplaza para por- 
taviones, cuya propulsión se lle- 
va a cabo a la vez por una hé- 
lice y por un reactor, La hélice, 
de cuatro palas y de paso va- 


riable, es movida por una tur- 


bina de gas del tipo “General 
Electric T. G. 100”, mientras 
«que el reactor, que emite sus ga- 
ses al extremo del fuselaje, es 
- un “General Electric 1-16”. El 
aire de alimentación de la tur- 
bina de gas llega a ésta a tra- 
vés de un orificio creado alrede- 
-dor del eje de la (hélice. Los ga- 
ses quemados escapan ¡por tubos 
a ambos lados del fuselaje, a la 
altura de la carlinga. Los orifi- 
cios de entrada del aire para el 
reactor se encuentran en la ba- 
se del ala. El Ryan “XF2R-1”, 
que lleva a cabo actualmente 
sus pruebas, no ha sido objeto 
* de publicación oficial alguna que 
. se refiera a sus posibilidades y 
armamento. 


Pruebas del Douglas “XB-43”. 


El avión Douglas “XB-43”,. 


versión a doble reacción: del 
“Mixmaster”, 


, 





está realizando 


pruebas, por cuenta del Ejérci- 


- to norteamericano, en Muroc, 


después del perfeccionamiento 
realizado en su: construcción, 


Sobre accidentes aéreos. 


La Junta Norteamericana de 
Seguridad Aérea ha presentado 


- SUS recomendaciones provisiona- 


> 


les al Presidente Truman con. 


el propósito de evitar la repeti- 
ción de los recientes accidentes 
aéreos. En su informe, y refi- 
riéndose «principalmente a los 
accidentes en el despegue, acun- 
seja: 


1 Que las Compañías de 
aviación formulen un sistema 
uniforme de peso máximo en las 
pistas usadas por los transpor- 
tes tetramotores, variándolo de 
acuerdo con las eOnuiciones del 
viento. 


2. La conveniencia de suprti- 
mir en el despegue de los avio- 
nes tetramotores las pistas me- 
nores de 1.230 metros. (En 
éste punto se informa que el 


"15 por 100 de las pistas autorl- 


zadas para estos 'ayiones tienen 
una extensión menor que la in- 
dicada.) 


3.2 Que los aviones de los ti- * 


pos “DC-4” están siendo modi- 





Ñ Instalación de la Curtiss-Wright, creada eoOariaS para la pruebá 
y ensayo de motores de reacción, 
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ficados en sus diseños” para 


ofrecer la seguridad de que no 

podrán cerrarse. los controles 

por inadvertencia o falta de cui- 

dado cuando se efectúan los des- 

pegues. 

Comprobación de] funciona- - 
miento del GCA., 


En su Cuartel General de 
Moffet Field (California), el 
servicio de transporte aerona- 
val ha inventado un dispositivo. 
que comprueba el aterrizaje en 
la estación terrestre GCA. Se 
utiliza para comprobar gráfica- 

mente el éxito o el fracaso de 
un ¡piloto al seguir las instruc- * 
ciones verbales de la estación 
terrestre GCA. Sobre una pan- 
talla de material plástico trans- 
parente se dibuja el curso ver- 
tical de un avión al finalizar su 
aproximación de conformidad 


* con las alturas de acercamien- 


to registradas por el aparato 
Esterline-Angus, dispuesto jun- 
to al dispositivo que señala los” 
errores en la estación terrestre 
GCA. Durante el funcionamien- 
to del verificador, un operador 
situado detrás de la pantalla si- 
gue con una silueta brillante 
del aeroplano el curso descen- 
dente del piloto, coordinándolo 
con el movimiento de un alam- | 
bre que registra las instruccio- , 


nes verbales dadas al piloto. E 


Cambio de motores en el 
“Pioneer”. 


Es probable nue la Northrop 
instale motores “Wright” de 
800 cv. en su “Pioneer”. Las 
pruebas preliminares continúan - 
con el avión equipado con mo- 
tores “Prat € 'Whitney 600”. 
En el montaje de la cola ha ha- 
bido cambios de menor impor- 
tancia. El aparato no há vola- 
do todavía con el peso bruto má- 
ximo de 11.338 kilogramos. 


E] Martin “XB-48”. 


Ha terminado la construcción 


.del mayor avión convencional a . 


reacción múltiple, y actualmen- 
te está sometido a pruebas de 
tierra y de rodaje en las fábri- 


cas Martin, de Baltimore. Es el 
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primer avión completamente a 
reacción equipado con seis uni- 
dades, y ha sido designado por 
las. Fuerzas aéreas del Ejérci- 
to como el bombardero “XB-48”, 
de gran velocidad y gran auto- 
nomía. Está equipado con tur- 
binas de gas “General Electric 
J-33”, dispuestas de tres en tres 
en cada ala. . 


Ascensión del profesor. Pic- 
Ñ card, 


El profesor Piccard tratará 
este verano de realizar una as- 
censión de 30.400 metros para 
estudiar los misteriosos rayos 
cósmicos. El vuelo, bajo el pa- 
trocinio de la ,Armada norte- 
americana, se iniciará en Ot- 
tunwa (lowa). 

La marca actual de altura 
fué establecida en 1935 ¡or el 
Capitán Stevens y Anderson en 
más de 21.000 metros. 


FRANCIA 


Sobre la energía atómica. 


Según ha declarado el doctor 
Frederic Joliot-Curie, alto co- 
misario de Francia para la ener- 
gía atómica y primer delegado 
francés en la Comisión atómica 
de la O. N. U., la Comisaría 
Francesa de la Energía Atómi- 
ca tiene a su'servicio más de un 
millar de personas, entre ellas 
64 prospectores de mineral de 
uranio y de torio. (En julio de 
1946 sólo actuaban en las fá- 
bricas atómicas tres especialis- 
tas.) La labor investigadora ha 
costado hasta ahora—añadió— 


800 millones de francos, y la - 


Comisaría ha solicitado del Go- 
bierno 1.800 millones para su 
labor en 1948. 


“El reciente descubrimiento. 


de yacimientos de uranio en la 
región de Autun permitirá a los 
investigadores atómicos france- 
ses trabajar durante todos los 
días del año, Hasta ahora las 
existencias francesas de uranio 
sólo les daban posibilidad de 
trabajar doscientos cincuenta 
días.” 

Joliot-Curie está encuadrado 
en el sistema de intelectuales 
filosoviéticos de Francia, ya 
ello se debe, sin duda, su acti- 
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El 


Los premeros Gloster “Meteor” fueron equipados con turbina de 
hélice Rolls Royce “Trent”, una de las cuales aparece en lu foto- 
. grafía. 


tud abiertamente ' opuesta a la 


_ política atómica de los Estados 


Unidos. 


El “Nord-2200”. 


E 
La S. N. C. A. du Nord tie- 
ne en estudio el caza a reacción 
“Nord 2200”, de ala plegable, 
destinado a la Marina para ser 
embarcado en portaviones. Pa- 
rece probable que se equipe con 


" un turbo-reactor “Nene”. 


GRAN BRETAÑA 


Vuelo del “Concordia”. 


El “Cunliffe-Owen -Concor- 


dia”, avión comercial inglés, ha 
- llevado a cabo su primer vuelo 


cón resultado satisfactorio. 

Está equipado con dos moto- 
res “Leónides”, de 505 cv. cada 
uno, y «provisto de un equipo 
completo de descongelación y 
contra incendios. , 

Puede transportar 10 pasa- 
jeros a una velocidad de cruce- 
ro de 306 kilómetros por hora. 
Su radio de acción es de 1.930 
kilómetros. 

Los primeros “Concordia” 
van a ser entregados a la Bri- 
tish European Airways Corpo- 


_ration. 
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Escasez de metcorólogos, 


El Ministerio del Aire inglés 

necesita, 500 ayudantes meteo- 
rólogos para sustituir al per- 
soña] del Arma que está siendo 
desmovilizado, . 
" Estos puestos pueden ser ocu- 
.-pados por personal masculino y 
femenino, cuya edad esté com- 
prendida entre los dieciséis y 
los veintisiete años, y cuya ins- 
trucción sea demostrada me- 
diante un certificado de la Es- 
«cuela que acredite su suficiencia 
en matemáticas o en ciencias, 
así como también a candidatos 
de mayor edad que hayan sido 
meteorólogos en la RAF o en 
“la Marina Real, hasta la edad 
de cincuenta años. 


Declaraciones sobre los avio- 
nes civiles, 


El Ministro inglés de Abas- 
tecimiento Industrial, Wilmot,, 
ha declarado que la Gran Bre- 
taña construye los mejores ayio- 
nes del.mundo para radio de 
acción corto e intermedio, y que 
los compradores extranjeros tie- 
nen inundadas de pedidos las 
fábricas. . 

"Wilmot manifestó que apoya. 
la decisión del Gobierno de no- 
comprar aviones “Constellation” 
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norteamericanos para instalar 
en ellos motores británicos, pues 
ello iría en perjuicio de la repu- 
tación británica en el extran- 
jero. 


Ensayos de pilotaje a dis- 
tancia. . '* 


En Australia y en Gran Bre- 


taña las investigaciones conti- 
núan en lo que concierne a la 
dirección a distancia de los pro- 
yectiles. Se trata también de me- 
jorar la potencia. impulsiva de 
los cohetes. Las experiencias se 
hacen con la ayuda de modelos 
reducidos, que son enviados en 
«dirección al Atlántico. 


Nueya radio-sonda.. En 


* En algunas estaciones me-' 


teorológicas de Inglaterra se 
está utilizando una nueva radio- 
sonda, similar en principio a la 
utilizada durante la guerra, pe- 
ro con un proyecto completa- 
mente modificado para su pro- 
ducción en serie. 

La radio-sonda, completa con 
batería, pesa 1,3 kilogramos. El 
tono de la nota musical es me- 


«dido con toda exactitud en la. 


«estación receptora, Estos apara- 
tos se utilizan actualmente en 
nueve estaciones “de las Islas 
Británicas, desde Pensance a 
Shetland, y se están inauguran- 
de estaciones a “lo largo de to- 
dás las rutas aéreas del Impe- 
rio, , 


Se está construyendo un apa- 
rato de mayor precisión aún. Se 
le llama radio-sonda cronométri- 
ca, porque las indicaciones de 
los . tres instrumentos meteoro- 
lógicos se convierten en interva- 
los de tiempo durante una se- 
rie de contactos eléctricos. Ca- 
da instrumento acciona un con- 
tacto, y la observación consiste 
en medir el tiempo invertido por 
otro contacto, accionado por un 
pequeño motor eléctrico para 
pasar de un contacto al si- 
guiente. 


SUIZA 


Pedido de “Vampires”. 


Suiza ha hecho un pedido a 
la Compañía De Havilland de 75 
cazas a reacción “Vampire”, 
monoplazas, por un valor de 
3.088.235 libras. , >, 

El “Vampire” ha estado de 
pruebas en las Fuerzas aéreas 
suizas durante varios meses, y, 
al igual que en otros países, ha 
demostrado tener capacidad más 


que suficiente para. operar en 


condiciones difíciles. En un país 
montañoso los aeródromos están 


lejos de ser ideales, siendo, en | 


algunos casos, poco más que una 
pista de despegue al pie de un 
valle, que exige un despegue rá- 
pido y la habilidad de aterrizar 
en forma razonablemente lenta. 
También la rápida ascensión y 
un alto grado de facilidad de 





Grupo motor izquierdo del Douglas “DC-6”. Son motores Pratt «€ 
Whitney “R-2.800”, que accionan hélices tripalas de paso variable. 
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maniobra son condiciones que 
satisfacen al piloto cuando tiene 
a la vista una serie de monta- 
ñas en todas direcciones, Á esto 
puede añadirse las patentes, exi- 
gencias de seguridad y facilidad 
de conservación. 

El Gobierno suizo, al anunciar 
el pedido, manifestó: “El factor ' 
que ha tenido una gran influen- 
cia en las decisiones de adqui- 
rir aparatos “Vampire” ha sido 
su excelente facilidad ' de ma- 
niobra. Resulta evidente que se 
está efectuando una revolución 
gigantesca.en cuanto a la ¡pro- 
pulsión de los aviones, y espe- 
cialmente en Gran Bretaña se 
ha conseguido un gran avance. 
Esta emplea ya enla RAF unos 


. tipos que sólo mecesitan unos 


pocos cientos de metros. para la 
carrera de despegue y de ate- 


rrizaje, y aunque'estos aparatos -: 


son capaces de desarrollar velo- 
cidades de 852 a 900 kilómetros- 
hora, también pueden volar con * 
seguridad a una velocidad infe- 
rior a 200 kilómetros-hora.” 

En estas palabras se repiten 
las opiniones de otros países 
—Suecia, Canadá, Australia—, 
que tienen cada uno gus condi- 
ciones peculiares, escogiendo ca- 
da uno de ellos los cazas a reac- 
ción británicos para sus Grupos 
de caza. h 


-U,R,S. $. 


Nutvo avión. 


Un nuevo tipo de avión-cohe- 


.te ruso hizo su primera apari- 


ción en público en igosto último 
sobre la Plaza Roja de Moscú, 
durante un festival conmemora- 
tivo de la Aviación. El órgano 


- del partido comunista, “Prav- 


da”, dedica su principal artícu- 
lo de fondo a destacar la im- 
portancia del acto, y afirma, en- 
tre otras cosas: “Nuestros avia- 
dores son los dueños del aire y 
no se duermen sobre los Jaure- 
les.” * . 


Lanzamientos con paracaídas. 


Según Radio Moscú, un gru- 
po de paracaidistas rusos se ha 
lanzado con éxito desde 12.950 
metros de altura. El ¡primer 
hombre aterrizó después de un 
descenso que duró dieciocho mi- 
nutos y cuarenta segundos, 


Número 81 





ARGENTINA * 
Policía Federal aérea, 


En Argentina existe un ser- 
vicio para la Policía Federal, 
cuya misión es trasladar en 
vuelo a los funcionarios de la 
Policía y realizar otros servi- 
cios de la misma a requerimien- 


to de este organismo. Sus nor- . 


mas de utilización serán conve- 
midas este año entre la Secre- 
' taría de Aeronáutica y la Po- 
licía Federal. Sus secciones se- 
rán distribuídas conveniente- 
mente en el territorio nacional, 
y contará con «cinco. helicópte- 
ros, cinco aviones monomotores 
y seis bimotores, 


ESTADOS UNIDOS 
El “Brigadier 250”, 
Se espera que el avión “Bri- 


gadier 250”, aparato ligero de 
transporte, efectúe su vuelo de 


«prueba en julio. Se distingue - 


por sus hélices" propulsoras (y 
está equipado con motores “Con- 


tinental C-125”), y debido a la 


altura mínima que le separa de 


tierra, es fácil pasar desde ésta 


a la cabina directamente, Tie- 
. ne capacidad para cinco perso: 
nas, y ha sido proyectado para 


que su velocidad de crucero sea ' 


de 421,4 kilómetros por hora; 
velocidad de aterrizaje, 91 ki- 


lómetros por hora; velocidad. 


Se ha efectuado el primer vuelo del Arirspeed “Ambassador” 
_ meras pruebas, en el momento de 'tomar tie 


AVIACION CIVIL 





ascensional, 360 metros por mi- 
nuto; techo de servicio, 5.400 
metros. : 


Institución aeronáutica para 
misioneros, 


'Ha sido creada en Nueva 
York una nueva Institución es- 
pecial de Aviación, destinada a 
los misioneros, donde se darán 
olases de meteorología y nave- 
gación aérea. Dicha Institución 
ha adquirido, además, doce avio- 
nes, destinados al entrenamien- 
to de los misioneros. 


Línea directa Nueva York- 
Londres, z 


La Lockheed Aircraft Cor- 
poration anuncia que, por vir- 


“tud de un permiso concedido 


por la Administración de la 
Aeronáutica Civil de los Es- 
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; Aquí aparece a la vuelta de las pri- 
vra en el aeródromo. 


tados Unidos, en breve se €s- 
tablecerá un servicio aéreo di- 
recto entre Nueva. York y Lon- 
dres con aparatos “Constella- 


tion”, capaces para llevar a 


bordo cuarenta pasajeros, 


. Aumentan las flotas de” “Cons- 


tellations”, 


La L. A. C, anuncia que las 
tres mayores líneas del mundo 
han aumentado sus pedidos de 
“Constellations” en su segundo 
año de gran actuación comer- 
cial, Las treg Compañías que 
aumentan sus flotas de “Cons- 
tellations” son: Pan American 
World Airways, K. L, M, (Ro- 
yal Dutch Airlines) y Trans 
World Airlines, . 

El más reciente pedido fué 
anunciado por la Pan Ameri- 
can, que há comprado cuatro 
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En este dibujo se puede ver el dispositivo utilizado para la trans- 
masión del motor a la hélice en el Waco “Aristocraft”. 
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Continúa el estudio de las instalaciones de GCA. Un operador. 
transmitiendo señales a los aviones que se aproximan. 


nuevos tipos de “Constellation” 
a un coste de un millón de li- 
bras, para añadir a su actual 
flota de veinte “Clippers Cons- 
tellation”. La - Lockheed reci- 
bió una nueva orden de la 
Trang World Airlines para 
cuatro “Constellations”; y en 
cuanto a la K, L. M., dos ve- 
ces ha vuelto a solicitar más 
aparatos: primeramente, siete, 
y hace pocas semanas, otros 
dós ¡aparatos adicionales. 

Otra línea de “Constella- 
tions” que ha aumentado su 
primitiva flota es la Panair ¿o 
Brasil, la cua] obtuvo un cuar- 
to aeroplano, así como la Irish 
¡Air Line, que ha elevado su 
número ¡inicial de tres “Cons- 
tellations” a Un total de cinco. 

La. Pan American ha anun- 
ciádo que los nuevos transpoT- 


tes de gran distancia serán' 








ES 


ta 


usados para inaugurar el pri- 
mer servicio sin escala entre” 
Nueva York y Londres, Air 
France, K. L. M., Irish Air 
Line y Línea Aeropostal Vene- 
zolana, también usarán los 
nuevos “Constellations” de 
gran distancia sobre las rutas 
del Atlántico del Norte. 

El aparato es el primero en 
la historia de la Aviación co- 
mercia] capaz de hacer el vue- 
lo de 3.600 millas entre Nue- 
va York y las capitales del 
oeste de Europa sin escala con 
completa carga de pasajeros y 
mercancías. ¿ 

Equipados con cuatro moto- 
res Wright Cyclone de 2.500 
caballos de vapor, que permi- 
ten una velocidad de crucero 
de 328 millas a la hora, los 


«nuevos “Constellations” son los 


primeros aeroplarios certifica- 


o 
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dos por la ¡autoridad aeronáu- 
tica civil para admitir pesos: 
brutos por encima de las cier: 
mil libras, . A 

Los “Constellations” puestos. 
en acción durante este 'año som 
los primeros, aeroplanos te- 
rrestres que ofrecen el servi- 
cio dormitorio sobre la ruta 
del Atlántico del Norte, En: 
breve será inaugurádo el mis-- 
mo servicio dormitorio para 
el Lejano Oriente y la trave- 
sía del Pacífico. 


GRAN BRETAÑA 

Nuévo avión de reacción. 

La A. V. Roe construye ur 
avión de transporte a doble 
reacción, que tendrá una velo-- 
cidad de 643 kilómetros por 
hora. Ha sido proyectado para. 
treinta pasajeros, y si da buen ' 
resultado será utilizado por la. 
Trans-Canadá Air. Lines. 


Próxima vuelta «aj mundo de 
un avión comercial. 


La Empresa británica Aero 


_And Motor Services anuncia 


la iniciación de su nuevo sérvi- 
cio de transporte de mercan- 
cías en viaje de circunvalación. 
mundial. Un bombardero “Hali-- 
fax”, adaptado al tráfico co-- 
mercial, partirá del aeródromo- 
particular de dicha ¡Compañía 
y se dirigirá a Montreal, vía Es- 
cocia e Islandia. Hará escalas 
en Nueva York, Chicago y San: 
Francisco; volará sobre el Pa-- 
cífico, hasta Honolulú, Ausbra-- 
lia y Nueva Zelanda, y regresa-- 
rá a Inglaterra por la India y" 
Egipto. 

Se calcula que el vuelo inau-- 
gural durará un mes, aproxima- 
damente. 


Un nuevo avión ligero es el “Wheelair 111”, de la Peuget. Lleva motor “Continental” con hélice. 
propulsora y tren de aterrizaje triciclo. - 
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Proa del gigantesco Boeing “Stratocruiser”, de dos cubiertas. Este 
es el primero de la serie que fué entregado a la Pam American 
ñ s  —Atirways. : 


Nombramiento. 


El Ministerió de Colonias bri- 
tánico anuncia que el Vicema- 
riscal del Aire, Sidney Ernest, 
ha sido nombrado Director de 


la Aviación Civil en Palestina.. 


La aviadora más joven. 


La inglesa Norma Parnaby 
ha efectuado con éxito su pri- 
mer vuelo como piloto. Se tra- 
ta de la aviadora más joven del 
mundo, pues en la actualidad 
cuenta sólo dieciséis años. 


" Exploración desde el Gire. 


Va a ser explorada desde el 
aire una extensa región de 
6.515 kilómetros cuadrados pa- 


ra el control de las aguas des- ' 


bordantes del río Tigris. Este 
contrato de Cartografía aérea, 
uno de los más importantes con- 
fiados hasta hoy a una Empre- 
sa particular, ha sido. firmado 
en Bagdad en nombre del Go- 
bierno del Irak y de la Casa 
Hunting Aerosurveys. 

Los trabajos comenzarán es- 
te mes y terminarán en octu- 
bre, mientras que la naturaleza 
difícil de una gran parte del te- 


rreno a explorar y cartografiar 
ocuparía un año o más de ar- 
duos trabajos si se utilizasen 
medios distintos de la Aviación. 


Incremento de lá industria * 


aeronáutica, 

El incremento en la industria 
británica de aviones durante es- 
te último año queda reflejado en 
una declaración hecha por la 
firma Folland Aircraft. El re- 
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- gistro de pedidos de esta Com- 


pañía a fines de 1945 indicaba 
que sólo muy poco más del 20 
por 100 de los nuevos pedidos 
se relacionaban con aviones. Sin . 
embargo, seis meses después la 
situación había cambiado de 
modo considerable, pues. el 50 
por 100 de los pedidos era para 
piezas constitutivas de aviones, 
en su mayoría ¡para tipos «civi- 
les—el Bristol “Brabazon”, el 
De Havilland “Dove” y el Vic- 
kers “Viking”—, Esta tenden- 
cia sigue su curso, y en la 
actualidad e] 67 por 100 de la 
capacidad de los talleres alu- 
didos ge consagra a manufac- 
turas aeronáuticas, 

Por otra parte, el personal 
proyectista de la Compañía ha 
venido investigando varios tipos - 
de aviones, entre ellos un tipo 
civil del que forman parte nue-. 
vas características de seguri- 
dad. Este ha sido sometido a la 
Ministro de 
Abastecimientos, y también ha 
sido presentado al Almirantaz- 
go un novísimo diseño de avión 
anfibio. . 


. Estadística de accidentes aéreos 


en 1946, 


Según una estadística publi- 
cada por el Ministerio de Avia- 
ción Civil británico, la propor- 
ción de los accidentes de Avia- 
ción ocurridos durante el año 
1946 ha sido del 0,43 por 100 
por 10.000 vuelos. 





Corte del Lockheed “Saturn”, avión bimotor de transporte, capaz 
de albergar en su interior 14 viajeros y la tripulación. 


REVISTA DE AERONAÚTICA 


HOLANDA 


Nueva Jínea, de la K. L, M. 


- La Comisión aliada de Con- 
trol en Alemania ha autorizado 
a la Compañía. holandesa de 
Aviación K. L. M. para estable- 
cer un servicio entre Amster- 
dam y Berlín. 

Al tratarse de la concesión 
del permiso en el «seno del Co- 
mité nombrado a este efecto por 
la Comisión dé Control, los re- 
presentantes soviéticos se Opu- 
sieron a que fuera concedido el 
mismo, actitud que continúan 
manteniendo. Debido a esta opo- 
sición, la K. L, M. se verá obli: 
gada a solicitar permiso para 
cada vuelo que efectúe, aun 
cuando se descuenta que le se- 
“rá concedido automáticamente. 





El “Constellation” bate el “re- 


cord” Batayia-Amsterdam. 


Un “Lockheed Constellation” 
de línea aérea servida por 
la K. L. M. ha establecido un 
nuevo “record” de vuelo desde 
Batavia a Amsterdam. Llevan- 
do 20 pasajeros y tres tonela- 
dás y media de' correo, el apa- 
rato voló las 9.000 millas en 
treinta y cuatro horas y och0 
minutos, El tiempo total inver- 
tido, incluyendo paradas en 
Colombo, Sharja y El Cairo, 


. fué de cuarenta y una horas y 
treinta y seis minutos. 


El famoso transporte aéreo 
“Constellation”, que ahora es 
usádo en la mayoría de las 
principales rutas internaciona- 
les del mundo, mantiene más 
de cincuenta “records” oficiales 


.de velocidad. ; 








Una vista del aeropuerto de La Guardia, de Nueva York, 
El edificio central es el que sirve de aduana, 
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ITALIA 
Líneas aéreas a] exterior. 
Las líneas aéreas comerciales 


italianas han conseguido permi- 
so para volar por las rutas in- 


ternacionalées por primera vez 


desde que terminó la guerra, La 
primera que comenzará a fun- 
cionar será:a Trípoli, y luego 
a El Cairo, Túnez, Atenas, Pa- . 
rís, Londres, Madrid, Lisboa, 

Suiza, Holanda y Escandinavia. 


PORTUGAL. 
- Misión para el Brasil. 


De Portugal saldrá para Bra- 
sil úna Delegación, presidida 
por el General Cintra, Jefe de 
la Aeronáutica Militar: portu- 
guesa, para participar en la 
Conferencia Regional de Avia- 
ción Civil para el Atlántico Sur. 


Política de aleropuertos. 


- Catorce millones de escudos 
serán gastados en la construc- 
ción del nuevo aeropuerto por- 
tugués de Olivais. La Dirección 
General de Aviación Civil des- 
plazará, además, el bajo aero- 
puertd de Cabo Ruibo, que de- 
pendía de la Pan American 
desde 1939, 


Vuelos de aeródromo. 


Una Empresa de Aviación 
portuguesa ha organizado vue- 
los diurnos y mocturnos sobre 
Lisboa con destino al público err 
general, Numerosos lisboetas se 
han inscrito para estos vuelos, 
que se prolongarán durante va- 
rias semanas. El precio, duran- 


te. treinta minutos de vuelo, es 


de 280 escudos. 
TURQUIA 


Acuerdos - aéreos. 


Turquía ha concertado corn 


” Dinamarca y el Irak e] estable- 


cimiento de nuevos servicios aé- 
reos civiles, que empezarán a 
funcionar en el próximo agosto. 


YUGOSLAVIA 


Nuevo acuerdo, 


Ha sido firmado en Belgrado 
un acuerdo sobre el tráfico aé- 
reo civil entre Yugoslavia y Ru- 


mania. 











Aeropuertos modernos en proyecto 


Aeropuerto de “Idlewnld”, Nueva York.— 
Este aeropuerto (fig. 1), que será el mayor del 
mundo cuando esté terminado, está situado a 21 
kilómetros de Times Square, con fáciles y rápi- 
dos accesos a la ciudad. 


La superficie, doce veces mayor que la del : 


aeropuerto de ““La Guardia”, tendrá doce pistas 
de 1.800 a 3.050 metros, pudiendo ser amplia- 
das algunas de ellas a 4.200 metros, con lo que 
será posible atender un tráfico diario de 30.000 
pasajeros y 50.000 kilos de correo y paquetes. 


Las pistas están situadas alrededor de la zona 
administrativa, formando ángulós de 30", con 
lo que será posible el empleo simultáneo de seis 
pistas, llegándose a alcanzar la cifra de seis Ope- 

raciones por minuto. Es claro que en. los mo- 
mentos de máxima concentración no podrán uti- 
lizarse la mayoría de las pistas en toda su lon- 
.gitud por cruzarse con las demás. 


«Las pistas están construyéndose de pavimen- 
to de hormigón, que es la tendencia genera] del 
mundo, y su anchura, de 60 metros, se amplía 
por dos bandas laterales de 15 metros de firmes 
- de inferior calidad. 

El proyecto total, que tiene un presupuesto 
* de 200 millones de dólares (40 en edificaciones, 
y el resto en el campo), se desarrollará en tres 
etapas, habiéndose fijado la inauguración del 
mismo con todos sus elementos en junio de 1954. 

Todos sus servicios, así como las cualidades 
de sectores de aproximación, están perfectamen- 
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te estudiados, cumpliendo cuantos requisitos 
pueden exigirse a un aeropuerto futuro, 
La obra de movimiento de tierras se lleva a 


cabo mediante rellenos de arenas, en un volumen 
que llega a 43 millones de metros cúbicos, y para 


su construcción ha hecho falta derribar 1.100. 


edificios, 


Aeropuerto de “Kloten”, Zurich.—El aero- 
puerto de Kloten (fig. 2), proyectado en 1945, 
está situado a ro kilómetros de Zurich, y tendrá 
úna superficie de 217,5 hectáreas al terminar la 
primera etapa de trabajos, que pueden ampliar- 
se a 536,5 hectáreas. 


Se desarrolla el proyecto con cuatro bandas 
de aterrizaje y dos pistas afinmadas por cada 
banda, de longitudes que oscilan entre 1.800 me- 

- tros y 3.000 metros, pudiéndose ampliar la pista 
de vuelos sin visibilidad hasta 3.800 metros. 


Debido a la zona montañosa donde está si- 
tuado, no:han podido conseguirse pendientes de 
obstáculos en los sectores de entrada menores 
del 2,5 por 100 en dirección de la pista de vuelo 
sin visibilidad y del 4 por 100 en el resto de las 
direcciones. ' , 


El problema meat que hay que “resolver 
en este aeropuerto es el de la consolidación del 
terreno, que, formado por mantillo y limos en 
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una capa de 40 metros de espesor, hace enorme- 
mente difícil. las cimentaciones. El sistema ge- 
neral de construcción de pistas se lleva a cabo. 
mediante una capa de cimentación de go centi- 
metros de espesor, constituida por gravilla y 
arena lavada, compactada dinámicamente, sobre 
la que apoya el firme de hormigón de 25 centi- 
metros de espesor. 


La red de drenaje se proyecta con drenes de 
superficie situados en los bordes de las pistas, 
que tienen una capacidad de evacuación de 125 
a 150 litros por segundo y hectárea. La zona de 
césped lleva tubos de drenaje, separados de 10 
a 15 metros, qué tienen una capacidad de eva- 
cuación de tres litros por hectárea y segundo. 


El movimiento de tierras necesario para la 
construcción es de 1.450.000 metros cúbicos, es- 
tando valorado el costo de la obra en 52,4 millo- 
nes de francos suizos. Se cree tardará en ejecu- 
tarse tres años y cuarto. 


Aeropuerto de “Southwest”, Philadelphia 
(figura '3).—Situado a 12 kilómetros de la ciu- 


dad, en la ruta de Nueva York a Chicago y Pun- 


to de enlace.de las líneas al centro del país, se 
proyecta como uno de los mayores del mundo, 


Tendrá una superficie total de 920 hectáreas, 
sobre la cual se desarrollan ocho pistas de 1.800 


" metros a 3.360 metros de longitud, y de anchura 
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común de 60 metros, con zonas de terreno com- 


* - pactado a un lado y Otro de cada una de ellas 


de 45 metros. Aunque el proyecto se podía des- 
arrollar con tres pistas, ya que así lo indica el 
resultado de 7.800 observaciones meteorológicas, 
se construye con cuatro pistas porque se cree. 
conveniente para +i desarrollo futuro. 


El conjunto general tendrá seis zonas de han- 


REROPUERTO INTERNACIONAL 
THADELFIA 
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gares, estando cuatro de ellas servidas por ferro- 
carril, y las dos zonas situadas al sur, con mue- 
lles de descarga de barcos, ya que por esta zona 
limita el aeropuerto con el rio Delaware. 


El movimiento de «ierras a hacer no es gran- 
«le, por estar situa-ly en una zona bastante llana, 
efectuándolo con rellenos en toda la parte Oeste, 
que es una zona pantanosa. Esto tiene la venta. 
ja de ser muy despejada la.zona de aproxima- 
ción por la parte del río, lo contrario que ocurre 
en la Este, que tiene 'bastantes obstáculos. 


En el proyecto del aeropuerto se nota una gran 
cantidad de pistas de rodadura, existiendo en 
todas las cabezas de las pistas de vuelo unas de 
rodadura, que:enlazan con «llas a 150 metros 
del final y que tienen por fin el estacionamiento 


para probar motores. Todas las pistas de roda-' 


dura son de 30 metros de anchura.. 


El drenaje del aeropuerto se proyecta con 
enorme amplitud, bastando decir que lleva para 
la evacuación general un colector de 2,60 metros 
de diámetro con 0,5 por 100 de pendiente, y dos 
de 2,75 metros de diámetro con 0,67 por 100 de 
pendiente. 

Una instalación muy interesante es la de abas- 
tecimiento de combustibles, que se resuelve me- 
diante dos surtidores en cada muelle de estacio- 
namiento, existiendo una red amplísima de tu- 
berías que conducen el combustible desde los 
depósitos principales, situados en los muelles de 
descarga de barcos, a los surtidores. : 


La estación terminal se. sitúa en el centro de 
la zona de vuelos, con un desarrollo de 36 mue- 
lles, cinco de los cuales son para el tráfico inter- 
nacional. El edificio terminal se une a los mue- 
lles por medio de pasos cubiertos. Aunque tiene 
más de dcke pisos de altura la torre de control, 
no domina bien los aviones-estaciones, por lo 
que hay que destacar controladores auxiliadores 
a la zona de muelles que en contacto telefónico 
“con la torre ordenan el tráfico: rodado. 


La” zona principal de estacionamiento de 
vehículos puede aparcar 1.900 vehículos. * 

Aeropuerto de “Barajas”, Madrid (fig. 4) — 
Situado a 12 kilómetros de Madrid, en las pro- 


ximidades de la carretera que va de Madrid a * 


Francia por.La Junquera, se proyecta este aero- 
puerto con una superficie de cerca de unas. 900 
hectáreas, scbre la cual se desarrollarán cinco 
pistas de 2.400 a 3.050 metros de longitud, cons- 
truída con firme de hormigón y anchura de 60 
a 90 metros. En la actualidad se proyecta una 
pista doble, que es la correspondiente a la direc- 
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MADRID. “BARAJAS” ESPAÑA. 





ción de vientos dominantes; pero está previsto 
el doblar todas las direcciones cuando el tráfico 
lo exija. 


El conjunto general se proyecta con tres zo- 
nas edificables, construyéndose actualmente una 
zona industrial aneja, 


El movimiento de tierras, efectuado en casi str 
totalidad, alcanza la cifra de 2.200.000 metros 
cúbicos, con lo que se ha conseguido nivelar todo 
el terreno, reduciendo sus pendientes a un má- 
ximo del 1 por 100. 


Las pendientes de acceso varían entre un 2 
y un 4 por 100; pero estas últimas solamente en: 
las pistas de dirécción E.-O. - 


El drenaje del aeropuerto se efectúa por me- 
dio de un sistema de colectores paralelo a las 
pistas, con objeto de recoger las aguas superf- 
ciales que resbalan sobre las mismas mediante 
imbornales de fundición. Igualmente, en la zona. 
no pavimentada existen también drenes, que tie- 
nen por misión no sólo recoger las aguas super- 
ficiales, sino también las que se acumulan en el 
terreno, que elevan el nivel freático y aumentan 
la esterilidad del suelo. Dicho sistema de drena- 
je, por medio de unos colectores secundatios, se 
reúne en dos o tres colectores principales, que 
vierten al arroyo Rejas no sóloi la totalidad de 
las aguas del campo, sino también las que pue- 
den entrar en el mismo procedentes del pueblo 
de Barajas. y terrenos- situados a más elevado 
nivel. 
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El firme, como ya se ha dicho, está formado. 


por una losa de hormigón de 28 centímetros so- 
bre un encachado de piedra partida, recebada y 
cubierta con una capa de arena, para permitir _el 
libre juego' de la losa sobre el mismo. En cuan- 


to a la losa, está dividida, cada seis metros por. 


. juntas de construcción ligadas por un sistema 
de ensambladura machihembrada. Cada 3o me- 


_ tros en sentido longitudinal lleva también juntas - 
de dilatación, rellenas con un material elástico . 


y betún, y en las dos direcciones, mediante jun- 
tas que dividen el. pavimento en losas de 3 por 
6 metros, con objeto de permitir la retracción 
y el alabeo. 


La rasante transvérsal de la pista es siempre : 


en un solo sentido; su crecimiento alcanza pen- 


dientes máximas de un 1 por 100, sin que en: 


ningún caso haya más de tres pendientes dife- 
rentes por pista. Transversalmente, la pista tie- 


ne una caida de un 1 por 100 a ambos lados, a. 


fin de que permita la evacuación de las aguas 
de lluvia. 


Se emplea también en este aeropuerto hormi- 


gón vibrado,.a fin de que aumente la compaci- * 


dad y, por consiguiente, la resistencia de las pis- 
«tas, que así podrán resistir hasta aviones de 
135.000 kilos de peso. 


Aeropuertos en estudio. : 


El número de aeropuertos en estudió en los 
momentos actuales es enormemente elevado; 
pero 'teniendo todavía que-resolver una porción 
de problemas, no se sabe de qué manera se lle- 
varán a cabo, por lo que solamente especifica- 
-mos algunos tipos, como crientación de la forma 
en que se conciben por algunos técnicos. 


En primer lugar está uno de los proyectos 








AS 
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del muevo aeroputrto de Chicago (fig. 5), des- 
arrcillado en 18 pistas de 2.000 a 2.500 metros, 
con edificios n el centro y más de cien muelles 
para aviones. o 


Parece que todo el proyecto está en discusión, 
creyendo por nuestra parte que, por la forma de 
estar trazadas las pistas, el empleo simultáneo 
de varias de ellas se hace difícil, ya que se cor- 
tan frecuentemente, Su situación aprovecha la 
siyperficie del antiguo aeropuerto, situado, como 
se ve en la figura, en la zona SE. del futuro. 


El aeropuerto de Long-Beach, California 
(figura Ó), se proyecta con cinco pistas de 1.500 
a 3.000 metros de longitud: cuatro, paralelas 
dos a dos, y la quinta formando ángulos de 45" 


CALIFORMIA “LONE BEACH" USA 




















con las anteriores. La zona urbanizada avanza 
casi hasta el centro del campo, con lo que el 


edificio terminal domina perfectamente el con- 


junto. En la zona opuesta se proyecta construir. 


“la zona industrial. 


El aeropuerto de Orly, París (fig. 7), se pro- 
yecta de tipo tangencial, con IO pistas, dos de 


PARIS. ORLY .. FRANCIA. 
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ellas de longitud mayor de 2.000 metros y de 
100 metrós de anchura; el resto, de 50 metros 
de anchura y Icngitudes variables. 


Está rodeado de ¡aglomeraciones urbanas de 
bastante importancia y atravésado por la ruta 
nacional número 7, que se proyecta hacer pasar 
por pasos inferiores. 


El aeropuerto de Londres (fig. 8) se pro- 


yecta de tipo mixto, con 10 pistas y formando 


AEROPUERTO DELONORES 





Fig. 8. 


unas con otras ángulos de 60”, pudiéndose uti- 
lizar simultáneamente tres pistas paralelas, La 
longitud de las mismas varía entre 3.450 y 1.600 
metros, y las anchuras, entre 90 y 75 metros. 
Estas pistas podrán soportar aviones de 160.000 
kilos de. peso. 


El aeropuerto de Boston (fig. 9), con tres 





PROYEG7O DEL 
DE BOSTON 
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pistas dobles de 1.500 a 3.600 metros, forman- 


do unas con otras ángulos aproximados de 60. 


La Air Transport Association, de los Estados 
Unidcs de América, ha hecho una serie de es- 
tudios sobre aeropuertos, todos ellos de forma 
muy regular, a los cuales pretende que hay que 
aproximarse. Su adaptación depende de la fre- 
cuencia de vientos, del tráfico y de la superficie 
que ocupan; pero no se tienen en cuenta las con- 
diciones del terreno elegido, por lo que única- 
mente pueden tomarse como modelos. 


Estos estudios están hechos con pistas de 


- 1800 y 2.400 metros de longitud, combinadas 


de tal manera que'en los aeropuertos de gran 
tráfico exista al menos una de las mayores pis- 
tas disponible para despegue de los más gran- 
des aviones. Es claro que estas longitudes son, 
naturalmente, variables con las necesidades; 
pero se ha hecho así -para establecer un tipo de 
comparaciones superficiales. . 


Los tipos de aeropuertos son los siguientes: 
a) Tres pistas sencillas a 60” (fig. 10).—Des- 





Fig. 10. 


arrollado con tres direcciones de aterrizajes y 
despegues y una pista por dirección, con lo cual 
podrá atender a un tráfico de cuarenta y cinco 
operaciones hora. 


' La zona «de estacionamiento puede desarro- 
llarse alrededor del terminal en una longitud de 
450 a 650 metros, con lo que tendrá cabida para 
IO a 15 muelles de 45 metros de diámetro. Su 
superficie total es de 300 hectáreas, para pistas 
de 1.800 metros, — 
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b)' Cuatro pistas sencillas de 45" (fig. 11) — 
Con cuatro direcciones de operaciones y una pis- 
ta por cada dirección, pudiéndose, por tanto, al- 
canzar un tráfico de cuarenta y cinco Operacio- 
nes por hora. La superficie que 'ocupa, con pis- 
tas de 1.800.metros, es de 330 hectáreas, y la 
zona de estacionamiento puede tener un desarro- 
llo igual al tipo anterior, del cual na es más que' 
una mejora. ] 

c) Seis pistas paralelas a 60” (fig. 12).—Des- 


ms: dr An. 
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arrollado con tres direcciones de operaciones y 


seis pistas. En la primera etapa de tres pistas cu- 
brirá un tráfico de 45 aviones hora, y construido 
totalmente llegará-a 120 operaciones hora. El 
desarrollo de la zona de estacionamiento llega 
a ser de 1.600 metros, con lo que el número de 
muelles puede ser de 30, aun ocupando éstos 


más de 50 metros. : 


La superficie total que ocupa es de 624 hectá- 
reas. . j 

d) Ocho: pistas paralelas a 45” (fig. 13) — ' 
Con cuatro direcciones de operaciones y ocho 
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pistas, En la primera, de cuatro pistas, cubrirá 
un tráfico de cuarenta y cinco Operaciones. por 
hora, y construído totalmente, llegará a 120 
aviones por hora. El número máximo de mue- 
lles es de 30, como en el tipo anterior, y su su- 
'perficie es de'700 hectáreas, * 

" €) Ocho pistas tengenciales a 45” (fig. 14) — 
En este tipo pued: desarollarse el tráfico en dos 
pistas paralelas (primer croquis) o “en cuatro 


pistas tangencialmente (segundo croquis); pero -* 


en este caso no pueden utilizarse algunas de 
ellas en toda su longitud. En la primera, etapa 


de cuatro pistas cubrirá un tráfico de 45 avio- * 


nes por hora, y construído totalmente soporta- 


+ rá 120 operaciones hora, utilizando dos pistas 


paralelas, y 240 empleando cuatro pistas tan- 
géncialmente. 


El desarrollo de la zona de estacionamiento 
llega a 3.000 metros, con lo que el número de 





Fig. 15. 


muelles puede ser de 60. La superficie total que . 


ocupa es de 1.225 hectáreas. 


f) Doce pistas tangenciales a 30" (fig. 15).— 
. En este tipo. puede desarrollarse el tráfico en 


seis pistas simultáneamente. En la - primera: eta- : 


pa de seis pistas cubrirá un tráfico de 120 ope- 
raciones por hora, y construído totalmente po- 
drá llegar a 360 “operaciones por hora. El nú- 
mero de muelles que pueden desarrollarse llega 
a 90, por poderse obtener una zona de estacio- 
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namiento de 4.500: metros. La superficie total 
que ocupa es de 2.220 hectáreas, 


Para sustituir a algunos de los tipos anterio- 
res en casos que éstos no pueden desarrollarse, 
propone la Air Transport Association alguno de 
los tipos siguientes: , 


g) Seis pistas paralelas a 60” abierto (figu- 
ra 16).—Con capacidad en la primera etapa de 
45 aviones por hora, y de 120 construido total- 
mente. Admite 30 muelles, por lo que su rendi- 
miento es el mismo que el c); pero tiene los in- 





convenientes de que, al hacer las operaciones si- 
multáneamente, el avión que aterriza pasa por 
encima de la pista de rodadura que utiliza el 
avión que despega. No es, por tanto, recomenda- 
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ble más que en el caso de no poder adaptar el 
tipo c), por condiciones de sectores de“ entrada, 
de topografía del aeropuerto, etc. Su superfi- 
cie llega a 700 hectáreas. 


h) Seis pistas a 60” birradial (fig. 17).—Del 
mismo rendimiento que el c), tiene el inconve- 
niente de necesitar todas las pistas de longitud 
máxima, con. objeto de que las entradas y sali- 
das queden.al exterior. El contorno del aero- 
puerto es muy irregular, necesitando una super- 
ficie de 860 hectáreas. Aunque es una buena 
solución, no debe adoptarse más que en el caso 
de imposibilidad de establecer el tipo c). 


i) Ocho pistas paralelas a 45" abierto (figu- 
ra 18).—Proyectadó para sustituir: al tipo d), 
ocupa una superficie de 680 hectáreas, es decir, 
menos que el tipo d); péro tiene los mismos in- 
convenientes que el g). 





Y 








El nuevo avión de transporte Martin “2-0-2”, para 36 «u 40 pasajeros. Vuela a una velocidad de 
erucero de 425 kms/h. a 2.000 metros de altura, y a 500 lims/h. a 8.500 metros. 
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“¡Qué extraña lección de Geografía recibí 
entonces! —decía Saint Exupery, refiriéndose a 
la que le dió Guillaumet con ocasión de su pri- 
mer.servicio postal—. No me hablaba de hidro- 
grafía ni de poblaciones. No me hablaba de Gua- 
dix, sino de los tres maranjos que cerca de Gua- 
dix me esperaban al acecho, bordeando el cam- 
po. “Desconfía de ellos; señálalos en tu mapa.” 
Y los tres naranjos tenían allí desde entonces, 
perdidos en el espacio, a 1.500 kilómetros de 
nosotros, una importancia desmesurada, mayor 
aún. que la de Sierra Nevada.” 


El avión ha ido sacando así del olvido deta- 
lles. ignorados de todos los geógrafos del mun- 
do. Ha ido haciendo una Geografía nueva, en 
la que las montañas, las islas y los ¡mares to- 
maban valores completamente diferentes de los 
conocidos, 


No.es precisamente que la Geografía sea nue- 
va. Lo que si es nuevo es su significado. Por si- 
glos el génera hhumano.se ha movido sobre el 
planeta “pegado a su superficie como una hor- 
miga a un felpudo”. Su limitado horizonte le 
hizo conocer esa visión de la Tierra de Vidal 
y La Blache que nos enseñaron .en la escuela. 


La Tierra de hoy no es la misma de enton- 
ces. El avión nos la ha cambiado. 


Ya Van Zandt se quejaba en 1945 de los 
errcires de concepción, en todos los órdenes, a 
que nos induce pensar con la. mentalidad que 
nos ha impuesto la proyección Mercátar. Desde 
que acabó la guerra ha sido un verdadero des- 
file de nuevas proyecciones, tan revolucionarias 


" sobre este tema: ] 
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Por el Capitán J. F. QUINTANILLA: 


respecto a las habitualmente empleadas en Avia- 
ción como lo pudo ser en 1569 la del geógrafo 
flamenco respecto a la del famoso mapa de Juan 
de la Cosa. 


Continúando el orden de dede que venimos 
desarrollando en “Geografía del tráfico aérec 
mundial” y “Notas para una geopolítica de las 
comunicaciones aéreas” (1), vamos a comentar 
uno de las últimos y más afortunados ensayos 
a Geography of an Abr Age, 
de E. G. R. Taylor, publicada por el Rial Ins- 
tituto de Asuntos Extranjeros británico. 


* odo k 
Parte Taylor de la in de que las re- 
presentaciones cartográficas actuales son insufi- 
cientes o inadecuadas para la Aviación. A modo 
de ilustración de sus teorías, nos da algunas pro- 
yecciones muevas, parte de las cuales acompa- 
ñan a este artículo, 
* 


k *x 


Seguidamente discute el nuevo concepto de la 
Geografía impuesto por el vehículo aéreo. 


Hace notar cómo a primera vista parece que 
tan sólo los grandes núcleos de población, las 
zonas industriales o los centros administrativos 
de los Estados han de tener importancia para la 
nueva Geografía de la Era del Aire, dado que 
son los únicos lugares que pueden ofrecer suñ- 
ciente volumen de pasajeros y -mercancías a la 
Aviación comercial. 


(1) Revista de Aeronáutica, núms. 62 y 76, 
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El razonamiento es lógico, pero no completa- 
mente correcto. 


Aunque la importancia para la ¡(Geografía 


aeronáutica de estos grandes centros es induda- . 


- ble, también se deja atraer «] avión por otros 
lugares mucho más modestos, a los que valori- 
za, sacándolos al primer plano de esta nueva Geo- 
grafía, “de la nada, donde habían estado * sumer- 
gidos durante siglos. 


No debemos olvidar que los grandes centros * 


cuentan normalmente con una densa red de co- 
municaciones terrestres o marítimas, trazada sé- 
gún las experiencias de muchos años de servi- 
cio, con un sólido prestigio; y con un camino 
abiertel en la mentalidad de los que vienen uti- 
lizándola habitualmente, mientras hay otros mu- 
chos puntos, de tercero o cuarto orden, situados 
“a grandes distancias de dichos centros, que por 
. hallarse materialment: aislados, ya sea por los 
obstáculos naturales, ya por la-falta de comu- 
nicacicnes, se ven obligados a ser clientes ma- 
sivos de las comunicaciones aéreas. 


Salvando las naturales diferencias entre unos 
puntos y otros, es evidente que la transforma- 
ción económica, social y política que representa 
la Aviación para los segundos, *s de mucha ma- 
yor importancia que pata los primeros. Sitios 
hay en el Canadá, en Rusia asiática, en Africa 
y en el Continente sudamericano dond= los na- 
tivos han conocido el avión antes que cualquier 
otra forma de transporte mecánico. Antes, in- 
-cluso, que el mismo carro de ruedas. 
* 


* * 


Sin hallarse precisamente «n Jas mismas con- 
diciones que los anteriores, existen otros muchos 
lugares sin importancia eccnómica alguna que 
atraen hiacia sí el tráfico aéreo con tal fuerza, 
que en pócos años han adquirido una importan- 
cia aeronáutica comparable tan sólo a la que 
“tienen Suez o Panamá «para las comúnicaciones 
marítimas. 
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sirven de escalón intermedio a las largas rutas 
del mar, han adquirido de pronto una importan- . 
cia desmesurada, impropia de su extensión, po- 
blación y recursos. 


Hay día Goose Bay o Botwood, en Labrador 
y Terranova; Rineanna y Foynes, en Irlanda; 
21 cabo Farewell, en Groenlandia; Reijkjavik; 
las Bermudas, las Azores, Dakar y Natal, etcé- 
tera, etc.;-se ban convertido en piezas vitales de 
la gran red del tráfico aéreo internacional. 


Si pensamos ahora que muchas de estas po- 
siciones llaves pertenecen a países que no-figu- 


«ran en la primera fila de la Aviación comercial, 
y que, por tanto, son-lugares que han de moti- 


var un gran juego por parte de los que figuran 
para incluirlos dentro de sus esferas de dominio 


“respectivas, acabawzmos de redondear en el te- 


rreno de la Geografía Política este concepto de- 
la Geografía de la Era del Aire. 


Que Groenlandia sea una posesión danesa, 
que Islandia sea independiente, ““que' la estrecha 
faja occidental del Sáhara sea española desde 
hace diez años tan sólo”, adquiere hoy día un 
nuevo significado, 


No ha pasado esto desapercibido a los Estados 
Unidos, que vienen desarrollando «en el siglo XX 


una política de escalas aéreas'gemela de la que 


en el XIX desarrolló Inglaterra en el mar. 


z E E > 


Señala Taylor a continuación como otra de 
las causas de desvío de las rutas aéreas el fac- 
tor eccnómico, que con tanto acierto estudiaba 
Van Zandt. Sin darle la extensión ni la impor- 
tancia de aquél, nós explica cómo aun cuando 
en líneas generales las rutas aéreas deben seguir 
el círculo máximo, hay. sitios donde conviene 


“desviarlas, ya sea para atender a una clientela 


La Aviación ha conseguido, efectivamente, - 


establecer con caracteres de regularidad y segu- 
“ridad los vuelos transoceánicos; pero no puede 
evitar aún el tener que reducir todo lo posible 
la etapa de mar, con objeto de poder aumentar 
la carga de pago. 


La consecuencia geográfica de esto :=s que las 
costas” situadas en determinada dirección, las 


peninsulas y las- islas próximas a los continen- 


tes que prolongan a éstos schre los mares, acer-, 


" cándolos a los continentes vecinos, así como las 
islas aisladas situadas en mitad del océano que 


54 


existente, ya para desarrollarla donde sea tan 
sólo potencial. De cualquier manera, es siempre 
necesario pensar en puntos de apoyo económicos 
que ccmpensen con un aumento de la <arga de 
pago la pérdida de tiempo, retrasos, etc., deri- 
vados de los aterrizajes forzosos de orden téc- 
nico. 
ñ k.  k 

Hay, por último, otro factor que puede des- 
viar las rutas aéreas: el tiempo atmosférico. 


Se afirma que el avión actual ha superado ya 
los cbstáculos meteorológicos. Sin embargo, no 
sé puede admitir este aserto en términos abso- 
lutos. 


El vuelo estratosférico a alturas superiores a 
los ro.oo0 metros es costoso, pues requiere avio- 
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nes con cabina a presión y otras instalaciones 
especiales. Hoy día la máxima altura de vuelo 
comercial no pasa en la práctica de los 6.000 
metros; es decir, es inferior al límite superior 
de las variaciones atmosféricas. 

Por otro lado, la mayor densidad de tráfico 
aéreo se desarrolla en el cinturón de altas pre- 
siones comprendido entre los paralelos de 45" 
y 60”, que es precisamente la zona de maycr in- 
estabilidad atmosférica. 


La niebla, la formación de hielo, los frentes, * 


los fuertes vientos contrarios y otros muchos 
agentes, acechan nuestro vuelo, haciéndole cam- 
biar en no pocas ocasiones de cota, cuando no 
de ruta. . 

La predicción del tiempo se ha convertido hoy, 
“más que nunca, puesto que se han superado casi 
todos los obstáculos que se oponían al avión, ex- 


s 


cepto el meteorclógico, en el factor de seguridad . 


número uno de la Aviación comercial. 

_ Esto tiene, lógicamente, su repercusión en la 
nueva Geografía, pues el valor que determina- 
das estaciones meteorológicas toman como cen- 
tro de información las saca a ese primer plano 
de importancia, que hemos citado, de la Geogra- 
fía Aeronáutica. 
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En “Geografía del Tráfico Aéreo” vimos 
cómo el punto de partida de la teoría, ya clá- 
sica, de Van Zandt, era el considerar la Tierra 
dividida en dos hemisferios, de los cuales uno 
sólo de ellos ccmprendía 9/10 partes de todas 
las tierras emergidas libres de hielos, concen- 
trando en él el 98 por 100 de la actividad indus- 
trial y el 94 por 100 de la población del globo. 

Taylor nos lleva ahora a un razonamiento pa- 
recido. . 

. Estudiando la distribución de la población so- 
bre la Tierra, admite la existencia de cuatro 
grandes núcleos. ps de 

El primero de ellos está constituído por Eu- 
ropa y las dos Américas, con una población to- 
tal de unos 800 millones de habitantes, y con * 
centro de gravedad al sur del cabo Clear, en Ir- 
landa, a los 50% N. La gran población más cer- 
cana a este punto es Londres, 


En 1899 Penek, en “El Pola de das Tierras 
emergidas”, fijó este centro en los 47% 15” N. y 


* 11% 37 W., aproximadamente a la altura de Nan- 


Así, por ejemplo, el pequeño islote de Jan 
Mayen, situado entre Narvik y Groenlandia, 


abandonado a los pájaros desde que los balle= 
neros dejaron de frecuentarle, fué uno de los 
protectores del vuelo de mayor importancia du- 
rante la pasada guerra, gracias a la estación 
meteo montada en él en 1929 por Noruega. No 
olvidemos que el tiempo atmosférico en los 
frentes europeos viene del Este, y que muchos 
* de sus accidentes meteorológicos se originan en 
el centro de acción noratlántico, que solamente 
se puede observar y avisar desde Jan Mayen. 


Afortunadamente, prescindiendo de algunos 
agentes, tales como la niebla y la formación de 
,hielo, que se presentan en cualquier lugar, la ma- 
yoría de los que constituyen un obstáculo serio 


tes. En 1943 confirmó estas coordenadas Erwin 
Raisz. La diferencia con Taylor, como vemos, 
es insignificante, y hasta cierto punto, teniendo 
en cuenta su nacionalidad, lógica. 

Considerando unidos a los efectos de segundo 
gran núcleo el Oriente Medio, con so millones 
de habitantes, y Africa, con 150, el centro de 
gravedad del mismo cae en El Cairo. Este nú- 
cleo es el que mayor dependencia política y de 
vecindad tiene respecto a Europa. 


Más de la mitad de la población mundial, mil 


millones de hombres, vive al este de Pamir, en 


la región de lcs Monzones, formando el tercer 
núcleo. Su centro de gravedad se halla en la 
China meridional, en las montañas de Yunnan. 


- Si consideramos como posibles: centros las po- 


para la navegación aérea están localizados en. 


determinadas regiones, lo que facilita tanto su 
estudio y predicción, como el que puedan eludir- 
se. Esto ocurre, por ejemplo, con lo famosos 
ciclones tropicales del «Caribe, que obstaculizan 
las rutas que van de Estados Unidos a América 
del Sur, con la famosa “Pott au Noire” del At- 
lántico Sur, etc., etc. 

También estos lugares, donde, como decía 
Saint Exupery, el aire “está podrido”, juegan 
-su papel en la Geografía Aeronáutica. 


k kx * 


blaciones que pasan del millón de 'habitantes, en 
este núcleo encontramos hasta doce centros, de 
los cuales no menos de seis se hallan en el Japón. 


Queda, por último, un núcleo de menor im- 
portancia por su población, aunque no por su 
capacidad de tráfico aéreo, ya que es el que tie- 
ne de todos los últimamente «citados mayor men- 
talidad europea. Australia, con' sus ocho millo- 
nes de habitantes, de los cuales la mitad se halla 
concentrada en dos grandes centros: Sidney y 
Melbourne. 


St unimos todos estos núcleos con sus centros 
en una sola representación cartográfica, en pro- 
yección 'Mercátor, en la que indiquemos ade- 


. más las 44 poblaciones del mundó que superan 
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el millón de habitantes (fig. 1), tendremos re- 
presentada la zona de mayor porvenir para el 
tráfico aéreo. 

El centro geométrico de esta zona cae aproxi- 
madamente en la desolada estepa kirguís, que 
puede así ser considerada como el centro de gra- 


vedad del nuevo mundo. 7 


Merece la pena detenerse a examinar la gran 
diferencia que existe entr2 el sector inferior de 
la zona y el superior. El primero comprende jas 
poblaciones más adelantadas del mundo y de 
mayor capacidad de.tráfico aéreo actual. Ll se- 
gundo comprende una zona mucho más poblada, 
pero con un bajo nivel de civilización. La capa- 
cidad de soporte del tráfico aéreo es tan sólo 


potencial, a actualizar tras muchos años de tra- . 


OCEANO 
PACIFICO 1 





Fig. 1, 
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bajo, pues aparte del retraso aia citado, 
hay que contar con da peculiar idiosincrasia 
oriental, falta de ese especial sentido de la ur- 
gencia, de no perder el tiempo, del occidental, 
cualidad esencial para sentir la necesidad del trá- 
fico aéreo. 
* ok ok o 

Emprende a continuación Taylor .el estudio 
detallado de las comunicaciones 'aéreas dentro 
de cada uno de los núcleos citados, llegando a-la 
conclusión de que por su situación geográfica 
las le del tráfico aéreo de cada grupo 
han de ser Londres, El Cairo, Moscú y Hono- 
tulú, respectivamente. 


Veamos su razonamiento : 
Primer núcleo; cabecera, Londres. 


Intentemos representar de nuevo los cuatro 
grandes núcleos, tomando ahora como proyec- 


* ción la estereográfica, con el punto de vista en 


el centró del primer núcleo, Londres (fig. 2). 
Obtendremos dos hemisferios, de los cuales uno 
acapara para sí todas, las ciudades de población 
superior al millón de habitantes, excepto cuatro: 
San Pablo, Buenos Aires, Melbourne: y Lon- 
dres. 

La distancia del centro de este peste a 
cualquier metrópoli del mismo es inferior a los 
10.000 kilómetros; es decir, a las veinticinco ho- 
ras de vuelo. 

Berlín y Nueva York poseen quizá mejor si- 
tuación que Londres para las rutas caseras de 
sus respectivos continentes, pero no para las 
grandes rutas transccntinentales. Si trazásemos, 
por ejemplo, el circulo de radio de .ro.000 kiló- 
metros con centro en Nueva York (fig. 3), de- 
jaríamos fuera de él a todas las grandes ciuda- 
des asiáticas, 


París, situado a 300 kilómetros de Londres 
—menos de una ¿hora de vuelo—, prácticamente 
puede considerarse también en el Os del 
núcleo. 

Cualquiera que sea la futura organización de 
la red de tráfico aéreo internacional, las líneas 
Londres-Nueva York-Pacífico, en un sentido, y 
Londres-Europa central-El Cairo-Oriente Me- 
dio-Extremo'Oriente, en el otro, serán las que 
formarán su esqueleto. 


Segundo núcleo; cabecera, El Cairo. 


El Cairo queda así situado en el punto de con- 
currencia «de las líneas de tres continentes: Eu- 
ropa, Asia. y. Africa, adquiriendo una importan- 
cia de primer orden en la Geografía Aeronáu- 
tica. - 
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Fig. 2. 


Para mejor darnós cuenta de lo que supone 
el poder recoger. así líneas que vienen de todas 
las direcciones de la rosa, comparemos las fi- 
guras 3 y 4. Veremos que mientras la mitad del 
círculo de aproximación de Nueva Yark no ofre- 
ce tráfico alguno—salvo Montreal, que está a 
560 kilómetros—, debido a su situación en el 
borde del Atlántico, El Cairo recoge el trá- 
fico en todas direcciones, pues aun cuando 
también se halla en el borde del desierto, el 
desierto no frena, sino que estimula al trá- 
fico aéreo, ya que es la única forma de comu- 
nicación practicable sobre él. 

Analizando las diferentes líneas, de las que El 
Cairo es etapa obligada, vemos: que en su ma- 
yoría se dirigen a territorios que se hallan en 
período embrionario de crecimiento, con una ca- 
. pacidad potencial a desarrollar, en todos los ór- 
denes, enorme. 


Esto ocurre com las líneas que se dirigen a las 


zonas petrolíferas y mineras del Oriente Medio, 
uno de los puntos vitales del mundo. Con las de 
la India, continente superpoblado—de cada cin- 
co habitantes de la Tierra uno es indio—, en con- 
diciones de rápida industrialización. Y con las 


La capacidad potencial del tráfico aéreo del 
continente asiático parece lógico ha de ser gran- 
de, dada su enorme extensión y la falta de me- 
dios de comunicación. En la actualidad se culcu- 
lan en unos 250.000 al año el número. de pasa- 
jeros de las líneas de la Aeroflot rusa—Rusia 
ocupa por sí sola 21 millones de kilómetros cua- 
drados en Asia—, que son casi exclusivamente 
oficiales del. Ejército, ingénieros, técnicos y 
otros “hombres-llaves”. La cifra es del mismo 
Crden que la del tráfico calculado para el Ca- 
nadá, país que, si bien se halla en las mismas 
condiciones que Rusia en cuanto:á medios de 
transporte, tiene tan sólo la mitad de superfi- 
cie y un décimo de la población. * 

Aun cuando la ruta más corta entre el pri- 
mer núcleo y éste es la Berlín-Leningrado-To- 
kio, o LondresMoscú-Sharighai, a través del 


- Océano Glacial Artico, las líneas rusas que de- 


bian servirlas no se han desarrollado en ese sen- 
tido, sing que, siguiendo el viejo camino de los 


colonos agrícolas que escogieron las mejores 


del Asia meridional, cuyos pueblos están empe- 


zando a vivir una nueva etapa histórica. 
Tercer núcleo; cabecera, Moscú. 

La situación de El Cairo respecto al tráfico 
aéreo del Asia meridional, es comparable a la 
de Moscú respecto al Asia central y Extremo 
Oriente. 
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tierras, avanza paralela al transiberiano, en- 
viando ramales al Norte y al Sur, hacia las es- 
taciones árticas y los nuevos territorios industria- 
les del Kuznet-Combinat. El subcentro del trá- 
fico aéreo de esta zona es Taskchent, la mayor 
ciudad del Asia central. 


El valor'de determinadas posiciones árticas 
—<omo, por ejemplo, el grupo de islas situadas 
al norte del cabo Cheliuskin, distantes tan sólo 
1.600 kilómetros del territorio canadiense—es 
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Georgetown 


_Bogofa 







panamá 


Fig. 3. 


enorme, desde el punto de vista de una posible 
ligazón de las redes asiáticas y americanas a 
través del Artico (fig. 5). j 


Cuarto núcleo; cabacera, Honolulú, 


Los dos caracteres-más acusados de este últi- 
mo grupo, formado por los ocho millones de 
australianos 'y por la considerable masa huma- 
na diseminada por las infinitas islas del Pací- 
fico y de su costa asiática, son su dispersión y 
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dashk 
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rarach 





Elizaberthvilta 
Fig. 4. 


desvalotiza el moderno concepto expuesto por 


Van Zandt sobre las rutas del Pacífico. 


La famosa ruta Alcán, de Washington a To 
kio y Manila, que siguiendo la ortodrómica pasa 


. por las Aleutianas y el extremo noroeste de Si- 


su concentración. Concentración de la población : 


dentro de la pequeña superficie que'ofrecen las 
islas. Dispersión de éstas en el Océano. 


Estas características son, como se ve, de las 
más indicadas para el empleo de las comunica- 
ciones aéreas. 


una cadena de bases de socorro. 


Aun cuando el grado de civilización de' los. 


pueblos de Oceanía es aún, en su mayoría, insu- 
*ficiente para una utilización económica del avión, 
las riquezas de las islas—especialmente las re- 
servas de petróleo de las Indias holandesas—, 
así como el alto valor estratégico para el tráfico 
aéreo de algunas de ellas, permiten esperar que 
éste se desarrolle rápidamente. 


Este valor estratégico citado, que en muchas 
ocasiones está supervalorizado por las redes de 
infraestructura y protección de vuelo montadas 
durante la guerra y por esa especial disposición 
geológica de algunos grupos de islas, que las ha- 
ce seguir en cadena un mismo círculo máximo 
—como ocurre, por ejemplo, con la futa de Mid- 
way a Tokio por Marcus, que va volando du- 
rante 2.250 kilómetros sobre un rosario de islo- 
tes—, es de tal importancia, según Taylor, que 


beria, se verá sustituida, a pesar del considera- 
ble aumento de kilometraje que ello supone, por 
la “ruta secreta de Australia”, empleada duran- 
te la guerra, vía Midway-Wake-Guam, la cual, 
aun cuando no coincide para nada con la orto- 
drómica, permite efectuar el viaje en dos eta- 
pas: San Francisco-Honolulú y Honolulú-Ma- 
nila o Tckio, volando sobre una zona de mucho 
mejor tiempo que el de las Aleutianas y sobre 


: Podríamos establecer, a 'este respecto, una 
comparación entre el Atlántico y el Pacífico. La 


. ruta de las Aleutianas es comparable, por sus 


obstáculos meteorológicos, a la de Groenlandia, . 


y la posición de las Hawai, a la de las Azores. 


Honolulú queda así convertido, si no en el 
centro de la zona, que por sus especiales carac- 
terísticas es difícil de reducir a un centro, sí en 
el punto de mayor interés para el tráfico aéreo 


del Pacífico central. 


Otras dos futas de gran importancia dentro 
de este núcleo son la de El Cairo a Singapur, pa- 
sando por Barehin—petróleo—y Bombay, y la 
de De'hí a Sidney, que con pequeñas desviacio- 


-nes puede recoger el tráfico de una série de ciu- 
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dades de primera categoría: Ranigoón, Bangkck, 
Singapur, Batavia y Port Darwin, desde donde 
parte la red australiana de carreteras. : 
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Medicina, higiene y seguridad del trabajo. 


Bases actuales para fundamentar la selección y las causas personales 
o ¿ a 
de error y accidente 


El número de profesiones, ocupaciones y 
tareas que exigen personal apto y especia- 
lista, además de utilidad psicofísica, aumen- 
ta por días como consecuencia natural de 
la implantación en el ámbito nacional de 
artes, industrias y servicios públicos, La 
calificación de aptitud profesional interesa 
a la competencia en la mano de obra, €s 
necesaria para: la serena y eficiente ejecu- 
ción, la requiere la financiación y amorti- 


zación de la maquinaria, la precisa la se-* 


-guridad fisica y mental del: hombre ope- 
rante, así como la higiene y profilaxis de 
icda clase de accidentes laborales. 


La instrucción y formación del obrero 
especializado, hasta hace relativamente 
poco, se fraguaba y adquiría en el seno de 
la familia; padres e hijos Sucedíanse en las 
mismas realizaciones laborales; eran los 
tiempos de la artesanía, Sin embargo, mu- 
«chas veces la orientación profesional, el 
oficio O la ocupación, se elegian forzados 
“por el medio, cuando no eran determinados 
por la inmediata necesidad de atender al 
sustento. No obstante todo esto, en tiempos 
pasados, por procedimientos más o menos 


Por el General Médico M. LAFONT 


con misión calificadora del personal espe- 
cialista o con ocupaciones específicas, abun- 
dan en España. Consecuentemente; el espa- 
ñol se halla en condiciones de dar satisfac-. 
ción a su vocación laboral, a su apetencia : 
y gusto por.una determinada profesión. 
Asimismo, en las esferas de la orientación 
y formación del personal, ge comprende y 
reconoce que cuanto más sano y real es el 
motivo que induce a un individuo a elegir 


un oficio o profesión, tantas más probabi- 


lidades se tiene de alcanzar la aptitud y de 
lograr el éxito ocupacional. 


Por todos se admite la necesidad de que 
el aspirante o. aprendiz supere determina- * 
das condiciones psicofísicas, siempre que és- 
tas se hallen ajustadas a las exigencias de 
la futura realización laboral. Sabemos tam- 
bién que la selección del personal ha .de 


* fundamentarse y cifrarse en los requeri- 
mientos que la técnica y la experiencia han 


empíricos, surgieron nuestros grandes artí-. 


fices; ahora, por la misma disposición per-- 


sonal, se cotiza alto y se confía vida e in- 
tereses a la mano avispada, inteligente y 
hábil de nuestros especialistas y obreros. 
Luego' algo existe en el individuo, en el 
fondo de su personalidad o “virtuosismo”, 
que €s necesario reconocer, y en cierto 
modo poner en claro al hacer uso de los 
métodos de selección profesional y de ca- 
lificación de aptitud laboral. 


Escuelas de Artes y Oficios; Centros e 
Institutos de Investigación, Orientación y 
Formación: Profesional; Servicios Médicos 
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ido acumulando y' consagrando como: con- 
sustanciales, como' una realización de bue- 
na calidad; que entre los más evidentes e 
incontrovertibles factores de aptitud — la 
misma experiencia nos lo ha dictado — te- 
nemos la edad, alrededor de los veinte años, 
y la inteligencia. Para aquellas misiones 
u ocupaciones en las que la personalidad 
se ha de destacar relevanfemente, se com- 
prendió pronto que la inteligencia y la for- 
mación anterior, tanto éticosocial como téc- 
nica, habían de ser: exigencias verdadera- 
mente básicas. Asimismo se creyó que se- 
ría necesario superar: particulares pruebas, 
conseguir un. calificado grado o determina- 
do perfil en la resolución de problemas o 
exámenes mentales, si se había de conce- 
der la calificación de aptitud. Pero las en- 
señanzas y experiencias de la última gue- 
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rra mundial, la urgente necesidad de encua- 
drar numerosos especialistas, han puesto en 
claro que las misiones y servicios difíciles, 
“audaces y emocionados, si se quiere llegar 
con eficiencia a la metá de los objetivos, 
han de ser ejecutados por hombres jóve- 
nes, quienes, a un mejor temple, suman ma- 
yores facilidades” para la asimilación y per- 
feccionamiento de las funciones de coordi- 
nación y automatismo neuromuscular, entre 
otras razones de orden psicológico, porque, 
pasados los treinta años, el hombre encuen- 
tra más dificultad para adquirir aquella ha- 
bilidad, coordinación y automatismo, que 
tan imperiosamente reclama y exige la ma- 
niobra imprevista o urgente, el mando com- 
plicado y la rápida respuesta de la máqui- 
na moderna. Recuérdese, a todos estos efec- 
tos, el comportamiento, la habilidad y au- 
daciá del joven, aun del niño, cuando apren- 
de a montar en bicicleta: con qué rapidez, 
sencillez y dominio se suelta, evoluciona y 
sortea los peligros. Idénticamente, la faci- 
lidad y prontitud con que aprende a nadar 
y a zambullirse en el agua; exactamente 
igual cómo se adapta y se supera en los 
juegos de competición, etc. * 


Desde luego, es en el hombre joven don- 
de hallamos las mejores condiciones de 
aptitud y capacidad para la ejecución de las 
complicadas funciones de coordinación neu- 
romuscular, en tanto que, vencidos los trein- 
ta años, el hombre no sólo encuentra difi- 
cultad en el aprendizaje, sino que, por, su 
más fácil tensión emocional, preocupaciones 
económicosociales y de la vida afectiva, tar- 
da eri soltarse, se le encuentra tenso en la 
tarea, frenado y torpe en los mandos, con- 
diciones personales que, además de dificul- 
tar la capacitación, desmerecen para la bue- 
na realización y predisponen a la más rápi- 
da fatiga ocupacional. 


Es un hecho evidente que .el aprendizaje 
y la ejecución de las maniobras más o me- 
nos dificiles y "complicadas, lo asimilan, 
automatizan y realizan mucho mejor y en 
muchísimo menos tiempo los hombres jó- 
venes que los de edad madura, 


Aun con todo esto; el concepto de selec- 
ción del personal aspirante a determinadas 
profesiones se halla sometido a debate y 
controversia. De momento no parece fá- 
cil que se llegue al establecimiento de he- 


chos concretos y evidentes sobre esta pal- : 


Número 81 


.pitante e interesante previsión técnico- eco- 


nómico-social. No es menos cierto que al- 
gunos principios y métodos de selección y 
orientación profesional, susceptibles, claro 
es, de enmiendas y adiciones, son dignos de 
confianza y púdieran servir de base eficaz 
en la calificada o descalificada aptitud del 
aprendiz o alumno, Pog este camino, duran- 
te el último quinquenio la selección de fun- 
damento psicológico ha alcanzádo gran auge 
y ha llamado poderosamente la atención de 
los investigadores, seguidamente de los 
mandos de servicios o directores de Empre- : 
sas. Dos escuelas de primordial importan- 
cia, poseedoras de “halagadores resultados, 
existirían en la actualidad: una, que conci- 
be la selección «consecuentemente con el re- 
sultado del estudio de la personalidad, va- 
liéndose a estos efectos de métodos y da- 
tos historiados e interpretados en el des- 
pacho del médico psicólogo; otra, que. lega 
a la calificación o descalificación de la apti- 
tud como resultado de la puntuación y 
observación de las ejecuciones del alumno 


- durante el periodo de instrucción teórico- 


práctica, 


x + . 

La combinación de los métodos emplea- 
dos por estas dos escuelas, de momento 
sería el ideal en la selección. A estos. fines, 
el aspirante O alumno debería ser pasado a 
través de escalonados métodos de selec- * 
ción, empezando por superar aquellos de 


' más bulto y económicos, para finalizar por 


los más finos y costosos. En el Tribunal 
calificador interesa mucho que figure, cuan- 
do menos, el siguiente personal técnico: 
Médico general, neuropsiquiatra, y Médico : 
psicólogo. 

Supecado el imprescindible examen psico- 
físico, ¿e pasaria al método de selección por 
el estudio e interpretación cuidadosa de to- 
dos los datos recogidos en el despacho de! 


Médico psicólogo, interesados y fundamen- 


tados en la averiguación e investigación 
tridin.cnsional siguiente: motivog persona- 
les de la: elección profesional; antecedentes 
e historia de todo el pasado del aspirante; 
y conducta. Por medio del estudio de estas 
tres fuentes de diagnóstico (las: preguntas 
y respuestas han de orientarse en la busca 
y presentación de hechos concretos) se pre- 
tenderá la eliminación del inestable o débil 
temperamental, Las demandas psíquicas y 
psicológicas se fundamentarán en los re- 
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querimientos fisicos y psíquicos de la ocu- 
pación real, de tal modo que deberán que- 
dar descalificados aquellos que encajarían 
mal en la particular tarea, rechazándose de 
plano al torpe, al tímido, al inestable. “emo- 
cional y al inseguro. 


El personal técnico, que examina y es- 
tudia a cada individuo, deberá tener siem- 
pre presente la ocupación o servicio que el 
aspirante ha de ejecutar; la conocerá lo me- 
jor posible, incluso deberá haberla practi- 
cado; de esta forma comparará las buenas 
cualidades con aquellas que definen 'o pre- 
suponen una debilidad, De existir duda acer- 
ca de su adaptabilidad temperamental, se 
procederá, en buena lógica, a la descalifi- 
cación. 


Seguidamente se pasaría a ulteriores y 
más finos filtros, contenido de.la segunda 
escuela, por. medio de métodos de selección 
en armonía con los resultados obtenidos por 
medio de la instrucción teóricopráctica, 
fundamentándola especialmente en las cali- 
ficaciones obtenidas durante las realizacio- 
nes correspondientes al plan de enseñanza 
de la escuela o' taller, Todas las pruebas y 
exámenes se efectuarán bajo la sola vigi- 
lancia de los instructores especialistas en 
la ocupación laboral; por el profesorado del 
servicio o de la escuela de especialistas. 
Ahora bien: creemos que ha de ser del má- 
ximo interés y provecho que dentro del 
cuadro de profesores e instructores figu- 
re un médico, naturalmente que versado en 
los principios y misiones de la selección. La 
misión que ha de incumbir a este técnico 
será más o menos activa, si bien se dejará 
sentir siempre, muy particularmente cuan- 
do el centro o escuela de enseñanza pro- 
penda al natural deseo de lanzar alumnos 
calificados como aptos y sin una real apti- 
tud; actuará como informador, consejero y 
vocal en los casos que presenten signos evi- 
“dentes de tensión emocional, cuando el 
alumno aprendiz se ajuste mal al cometi- 
do psicofísico, estado o situación, que será 
diagnosticada por el médico siempre*que 
observe, durante o después de las tareas 
ocupacionales, temblor, tartamudez, balbu- 


ceo, inestabilidad neuromuscular, desequili- 


brio neurovegetativo, étc. 


Por otra parte, la inadaptabilidad del 
alumno o aprendiz a la profesión no se ma- 
nifiesta siempre desde el comienzo de la 


" blicarse en Inglaterra 
“Woods, para el Tribunal de Investigación * 
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enseñanza: los primeros signos de incapa- 
cidad o de dificultad para adaptarse'a las 
realizaciones ocupacionales o del servicio 
pueden surgir cuando ya el alumno posee 
cierta confianza y destreza en la ejecución - 
o se manifiesta con realizaciones más difi- 
cultosas o emocionales, caso relativamente 
frecuente cuando existe un componente de 
miedo, En este sentido, la enseñanza de 
una especialidad no sería sino la continua: 
ción del proceso de selección. " 


Errores y accidentes laborales. 


Los errores en la realización de las mi- 
siones profesionales, los accidentes huma- 
nos surgidos. durante la defectuosa ejecu- 
ción o. como descuido laboral, muchas ve- 
ces no son acontecimientos fortuitos, “ac- 
cidentales”. .Las estadísticas sobre estos 
problemas ocupacionales comenzaron a pu- 
por Greewood y 


de la Fatiga Industrial, en 1919. De este 
artículo y de otras aportaciones e investi- 
gaciones, se viene a la siguiente conse- 
cuencia: que una minoría de obreros, consi- 
derados como repetidores de accidentes, 
son los inmediatos responsables, en gran 
parte, de los accidentes públicos e indus- 
triales, 


Es evidente que muchas ocupaciones lle- 


van consigo peligros; no es menos cierto 


. 


- que elijan o adopten. Ahora bien: 
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que.en determinadas profesiones y oficios 
las eventualidades catastróficas son relati- 
vamente frecuentes; asimismo es un hecho 
real que determinadas. personas son más 
susceptibles y propensas a los accidentes 
laborales. Estos últimos, como consecuencia 
de condicionadas cualidades personales, ten- 
drian más probabilidades de venir a ser vic- 
timas de accidentes en cualquier ocupación 
si estas” 
personalidades mórbidas no son previamen- 
te'reconocidas, no se las descalifica o de- 
clara incapacitadas para la ocupación o pro- 
fesión peligrosa, muy probablemente: serán 
dadas de baja durante el curso de la for- 
mación o el períódo de aprendizaje, resul- 
tado de su inaptitud o de los accidentes que 
sufren o pueden originar,-de todo lo cual 
resultará un perjuicio evidente para la en- 
señanza, economía y seguridad del trabajo 
O servicio, . 


Aquellos que estudian o investigan sobre 
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hechos relacionados con' la selección y cali- 


“ficación de la aptitud profesional, no. se 


extrañan de la frecuencia de los errores y 
accidentes ocupacionales, llegando a reco- 
- nocer que existiría una tendencia, una pre- 
disposición del individuo para los mismos. 
Ahora bien: “esta condición personal, que 
pudiéramos calificar como la gran culpable 
del error o accidente, no sería la sola y úni- 
éa causa: estableciendo grupos consecuen- 
tes coh el estudio psicológico de las perso- 
vas, se viene en conocimiento de que, si no 
sufren accidentes los mismos individuos, sí 
acontecen éstos dentro del mismo - grupo. 


Hecho que llamó inmediatamente la aten-' 


ción de los observadores objetivos. 
> 1d al : 


Siguiendo este criterio, se pensó que, por 
medio de la investigación o el examen, se: 
.podía poner en claro los valores físicos € 
- intelectuales, y que éstos, en cierto modo, 
de ser excelentes o buenos, librarían al in- 
dividuo de los errores, causa de accidente 
laboral u ocupacional. , 


Aptitud. 


Así surgió la idea de que, por medio de 
la investigación y del estudio, en el despa- 
cho y en el laboratorio, empleando méto- 
dos de observación y examen objetivo, se 
llegaría a establecer hechos ¡armónicos en- 
tre las exigencias de la profesión y la 


aptitud humana. Para esto se estudió: de j 


un lado, el trabajo; de otro, las aptitudes. 
Consecuentemente con todo esto, se deter- 
_minaron medidas antropométricas, indices 


de fatigabilidad, pruebas o exámenes psi-. 


cológicos de gran -complejidad y varie- 
dad, etc., pretendiéndose, por estos medios, 
caracterizar y determinar la personalidad 
humana apta para un determinado cometi- 
do, y ya, con todo este bagaje cientifico, 
“arrancar una. confesión de calificada o des- 
calificada aptitud a los aspirantes a una 


-cil, peligrosa o. simplemente 
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mentales, por hallarse éstas más especiali- 
zadas, son las primeras que se manifiestan 
como alteradas o perturbadas desde la ini-: 
ciación de los estados de fatiga, astenia O 
neurosis ocupacional. P 


La responsabilidad inherente a.una tarea 
más o menos difícil; el excesivo o prolonga- 
do estímulo psicofísico; los peligros de la 
ejecución profesional; los accidentes y el 
motivo de elección, real o exagerado, son 
componentes emocionales; en la creación de 
la fatiga, de-mucha más importancia que 
el esfuerzo o estimulo físico, Y dentro de : 
todos estos factores, causas de fatiga, es el 
miedo, el pavor, el de más importancia. 
Miedc que en muchas ejecuciones civiles 
surgé como consecuencia de la tarea difí- 
emocional. 
Factor psicológico que alcanza muchísima 
más intensidad y generalización en las pro- 
fesiones militares. En las realizaciones de 
guerra o combate se pasa del simple esta- 
do de tensión emocional, que desde luego 
acompaña a las misiones más o menos pelix, 
erosas y difíciles, causa indudable de fati-' 
ga de guerra, a verdaderos estados de mie- 
do y pánico al ponerse en trance de peli- 
gro la vida propia o la. de los compañeros; 
al enjuiciar o recordar vivamente el caso del 
camarada herido, traumatizado o muerto. 
Todos estos estados emocionales, consecu- 


“tivos o contemporáneos de la ejecución o 


tarea militar, causan una fatiga más o me- 
nos rápida e intensa, porque en estas mi- 
siones o servicios se exige y precisa, a más 
del correspondiente esfuerzo psicofísico, 
mucha mayor atención y vigilancia, 


Aparte de los factores que hemos seña- 
lado como productores de tensión emocio-: 
nal, es necesario tener presente otros, tam- 
bién próvocadores o favorecedores de la 


. instalación de la fatiga. Entre éstos cita- 


profesión u oficio, asícomo también a los ' 


_ profesionales, sometiéndolos a una periódi- 
ca revisión, que había de confirmar o nt- 
gar su actual aptitud profesional, 


Fatiga ocupacional. 


Numerosas ocupaciones y tareas labora- 
les, y, en general, toda ejecución de la in- 
dustria - moderna, por exigir del profesio- 
nal, además de una especial habilidad o des- 
treza, diferenciadas funciones” físicas y 
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remos la enfermedad, la alimentación insu- 
ficiente, el cansancio físico, el defectuoso 
aporte de oxígeno, la.incomodidad e inmo- 
vilidad sobre la máquina, observatorio, trin- 
chera, etc. ¡ 


_ Por otra parte, no debemos olvidar que 
los esfuerzos, físicos y emocionales, tienen 
gran influencia en el desarrollo y revela-. 
ción de las personalidades psicopáticas. 


Caracterizase la fatiga por una sintoma- 
tología más o menos típica: sensación de 
cansancio general, dolor de cabeza, tensión 


Número 81 


ocular, trastornos digestivos, circulatorios 


y respiratorios, son las expresiones más 


corrientes. Todo lo cual se acompaña de 
íranca disminución de la eficiencia intelec- 
tual, que se manifiesta por dificultad en 
la atención y concentración, disminución o 


. pérdida de la memoria y pobre asociación; 


1 


asimismo, de manifiesta inestabilidad emo- 
cional; de gran susceptibilidad a los estímu- 
los; de error en el juicio crítico, particu- 
larmente al enjuiciar los peligros y las si- 
tuaciones emocionales. En consecuencia: el 
hombre en estado de fatiga ocupacional vie- 


ne a ser más susceptible al miedo e inca-. 


paz de juicio sereno, Interesa: saber que el 
individuo con sindrome de fatiga resulta 
un ser con insuficiencia física y mental, por 
todo lo cual ejecuta tareas de mala calidad 
y adquiere una franca Ea enela a los acci- 


j dentes, * 


ticularidades personales, 


Tedos los fenómenos expresivos de fati- 
ga, cuando este síndrome no revela otras 
enfermedades psicofísicas hasta entonces 
latentes, -son suprimidos por el descanso 
apropiado y de duración suficiente. Sin em- 
bargo, si después de un periodo prudencial 
de reposo la curación no se evidencia, será 
preciso pensar que el síndrome ha sido mal 
diagnosticado o que han sido pasados los 
límites de la curación espontánea. Ñ 


Tendencia a los accidentes, 


Todos los que: ejecutan tareás industria- 
les, servicios de tráfico, ocupaciones de 
construcción en edificios, de minería, etc., 
corren algún peligro y se hallan expuestos 


a sufrir accidentes. Es de conocimiento ge- 


neral que determinados individuos, por par- 
son: mucho más 
susceptibles y propensos a los accidentes 
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de cazo”. Porque son individuos que no ha- 
cen cosas a derechas, todo' se les cae o 
rompe. Notoriamente poco diestros, se evi- 
dencia su desmaña particularmente sobre 
determinados miembros del cuerpo, los que 
resultarian inhábiles, torpes y zafios, 


Numerosas pruebas y exámenes se han 
concebido para “diagnosticar esta propensión 
al accidente, siempre con la idea de antici- 
parse a los. hechos; pero no ha sido lan- 
zada mucha luz sobre este particular por 
tales procedimientos, si bien es cierto que 
se ha llegado indirectamente a ún hallazgo 
evidente: las pruebas o exámenes de coor- 
dinación de manos, oidos y vista, pruebas 
o tiempos de reacción, tendrían valor indis- 
custible cuando se investiga con operarios 


-O especialistas experimentados y que fue- 


ron en otro tiempo declarados aptos. Los 
tiempos de reacción y los accidentes pa- 
recen que pudieran hallarse relacionados 
directamente en los profesionales en pér- 
dida de aptitud o de capacidad. Ahora bien: 

existiría una relación, mucho más cierta y ' 
directa, entre la disposición neurótica y la 
propensión o tendencia a los accidentes, 
hecho que sí tiene gran importancia en la 
medicina e higiene del trabajo, Asimismo, 

esta predisposición neurótica adquiere el 
máximo interés para determinar la reac- 
ción futura del productor sometido a esfuer- 
zo o a miedo. 


A los investigadores, médicos y psicólo- 
gos, les parece ya indudable que existen 
factores humanos predisponentes al error 


profesional o al accidente laboral. Más par- 


o descuidos que el término medio de sus 


camaradas, y esto les ocurre en cualquier 
ocupación peligrosa que se alisten o tra- 
bajen. Quizá sea éste uno de los motivos o 


causas del porqué ciertos operarios o pro-. 


ductores pasan de una Empresa a otra, con- 


fesando subconscientemente con esto su ma- * 


nifiesta incapacidad y propensión a los 


accidentes, 


Como decíamos, el pueblo, con fina y 


acertada perspicacia, ha calado y reconoci- 


do estas defectuosas disposiciones del pro- 


conocedor de estos casos, los ha 
“manos 


ductor; 
calificado con la denominación de 


ticularmente, el hombre poseería caracte- 
rísticas o rasgos personales que unas ve- 
ces le distinguirían como ejecutante digno 
de toda confianza en la realización de sus 
misiones o tareas, en tanto en otras, estas 
condiciones se peculiarizan' como inheren- 
tes a una personalidad insegura, incierta. 
Indiscutiblemente se ha perfeccionado y. 
mejorado mucho la máquina, científica y 
mecánicamente, con el fin de corregir, evi- 
tar y aun anular los errores y los acciden- 
tes profesionales; “pero no es menos cier- 
to este hecho: que por mucho que sea el 
progreso de la ingeniería, el hombre es y 
será siempre un elemento, un componente 
vivo e insustituible en la dirección, mando 
O ajuste del hacer de la máquina, tanto más 
verdad cuanto que la realización volitiva 
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dependa de la inteligencia, de las manos del 
maquinista, conductor, piloto de avión, et- 
- cétera. Verdad es también que el hombre 


con aptitud ideal tiene sus limitaciones; que 


en la ejecución, no infrecuentemente los 
accidentes y errores surgen inevitablemen- 
te; y que si esto, además de comprobado, 
es lógico, no ha de inducirnos a adoptar 
una actitud de pesimismo o de pasividad, 
sino que más bien deberá incitarnos a com- 


preñder, e investigar el porqué del error O: 


humano descuido en las realizaciones y ta- 
reas profesionales. - ó 


La seguridad y el éxito en la ocupación 
" estaría relacionada “con rasgos de.la per- 
sonalidad, caracterizados por su tendencia 
a la buena actuación o al fracaso, con fac- 
tores personales que “directamente predis- 
pondrían a los accidentes laborales. Frente 
a esta tendencia existiría una mayor o me- 
nor resistencia personal al esfuerzo, al mie- 
do, a la angustia, en gran parte relacio- 
nada con el motivo de la elección profesio- 
nal o la vocación. : 


Los antecedentes y la historia de todo 
orden, recogidos e interpretados a través del 
hogar; la educación y formación infantil; 
la escolaridad y enseñanza en todos sus 
grados; el trabajo profesional; descuidos, 


accidentes, traumatismo y heridas; el arte - 


espontáneo; la vida social y matrimonial, 
etcétera, etc., quizá nos facilitarian la so- 
lución del problema de la tendencia, así 
como nos ayudarían a deducir e interpretar 
el pronóstico de la habilidad en la futura 
o presente profesión; en fin: que todo esto 
nos proporcionaría algo así como los acon- 


.tecimientos a través de todas lás vicisitu- * 


des del nacimiento, crianza y formación de 
por vida, lanzando sus sombras delante del 
futuro del mismo individuo. 


La contribución o culpabilidad humana €n 
los accidentes de la tarea mecánica, indus- 
trial, del tráfico, etc., es impresionante. El 
accidenté es una consecuencia natural de 
la complejidad de los mandos, de la tortu- 
rada atención, de la velocidad, de las exi- 
gencias volitivas, de la dureza psicofísica 
que requieren las realizaciones de ciertas 
especialidades de la mecánica y del tráfi- 
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co; de la fatiga causada por el esfuerzo y 
las emociones, de las enfermedades físicas 
y psíquicas, etc., causas que pueden surgir 
inexorablemente provocando el descuido, el 
error, la incapacidad momentánea, el olvi- 
do, etc.; el accidente con todas .sus conse- 
cuencias, en una palabra, 


Conclusiones. 


12 La selección del personal profesio- 
nal o laboral se ha de fundamentar en el 
fallo' previo de utilidad psicofísica y en la 
escalonada calificación de la aptitud y ca- 
pacidad profesional. 


2.2 Para seguridad e higiene del traba- 
jo, el personal ocupacional deberá 5er opor- 
tunamente diagnosticado de los factores 
personales causa del error, descuido o ten- 
dencia. 


3.2 La fatiga industrial y ocupacional, 
factor coadyuvante en las manifestaciones 
de error, descuido o actidente, deberá ser 
diagnostiéada y tratada oportunamente. 


43% Confección de cuadros de utilidad 
psicofísica adaptados a las ocupaciones y 
tareas profesionales. 


5,2 Creación de la Cartilla de Higiene y 
Seguridad del Trabajo, por oficios y profe- 
siones, en la cual deberán ser vaciadas las 
vicisitudes laborales en relación con la se- 
lección, aptitud, capacidad y accidentes. 


6.2 Organización de la calificación obli- 
gatoria de la aptitud profesional. Previa, 
para los aspirantes o aprendices; ' y perió- 
dica, para los profesionales o- especialistas. 


72 Confección y reglamentación de los 
expedientes por accidente del trabajo o pro- 


esionales, en los cuales deberá informar el 
“instituto de Medicina, Higiene y Segurt- 


dad del Trabajo, o los Tribunales Técnicos. 


- nombrados a este efecto, en los cuales for- 


mará parte, cuando menos, un médico ge- 
neral, un psiquiatra y un médico psicólogo. 


82 Formalización de la estadística de 


-los accidentes y descuidos profesionales, 


con las consecuencias deducidas de la apti- 
tud, capacidad, tendencia, personalidad, etc. 
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El gigamtesco Consolidated Vultee “B-36” en vuelo.—Este bombardero, actualmente el mayor del 
mundo, está. considerado como de arma principal del “Mando Aéreo Estratégico” norteamericano, 
Va provisilo de seis motores “Pratt Whitney”, que le proporcionan la extraordinaria potencia de 
14.000 cvu.; su envergadura es de 70 metros y su longitud de 50. Aunque-los datos oficiales dan «a 
este avión una carga máxima de 38 toneladas de bombas, recientemente batía el “record” mundial al 
levantar en sus vuelos de prueba un total de peso de 126.000 kgs. Su autonomía, en proporción con 
sus excepcionales características, es también extraordinaria: 16.000 kms., cangado coñ cuatro bone- 
ladas de bombas. La velocidad máxima, algo más de 500 kms/h., es la preocupación de, los técnicos 
de las F. A., que la consideran débil para enfrentarse con los veloces cazas de reacción, que ya en. 
la actualidad alcanzan velocidades de casi el doble que la del “B-36”, y como solución para sw de- 
. fensa proyectan alojar en el imterior del bombardero uno a dos pequeños, pero potentes cazas-cohe- 





tes, que seríam lanzados a la lucha en el. momento oportuno, 


El Mando. Aéreo Estratégico 


En el sudoeste de los Estados Unidos se 
está forjando el concepto de esta nación 
sobre el poderío aéreo estratégico de largo 
alcance. Es un nuevo concepto que permi- 
te la flexibilidad aun a las más grandes ve- 
locidades; una moderna aplicación de una 
de las más antiguas máximas bélicas: aquel 
que “llega primero con el mayor número” 
es el que gana la batalla, 


A medida que la primera línea de defen- 
sa de esta nación se prepara para la era 
venidera de velocidades supersónicas y 
transónicas, las unidades de gran autono- 
mía de vuelo del Mando: Aéreo Estratégi- 
co (MAE) se están manteniendo al tanto 
de los increíbles desarrollos de la era en 
que vivimos. En Tucson, Arizona; Fort 
Worth, Tejas; Tampa, Florida; Roswell, 
Nuevo Méjico; Salina, Kansas; Selfridge 
Field, Michigan; Manchester, Nuevo 
Hampshire; Rapid City, Dakota del Sur y 


- Por el General GEORGE C. KENNEY 
Jefe del Mando Aéreo Estratégico de los EE. UU. 


(De Military Review.) 

Alaska—en todo el país—, nuestros bom- 
barderos pesados y aviones escoltas reali- 
zan el más intenso adiestramiento en la his- 
toria de las Fuerzas aéreas. 

Su programa es muy distinto al plan in- 
completo de preparación” y adiestramiento 
que seguimos después de la guerra mun- 
dial primera. Entonces el objetivo lo cons- 
tituía el aeródromo más cercano, Un vuelo 
de 1.000 millas era considerado como una 
proeza. En la actualidad, continuamente 
realizamos vuelos de 3.000 millas o más 
cono parte del adiestramiento rutinario. En 
los miúmentos en que escribo este artícu- 
lo, bómbarderos de nuestras Fuerzas aéreas 
hacen vuelos rutinarios de adiestramiento 


. a Europa, Japón, Alaska y al Caribe. 
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Este programa será continuado e inten- 
sificado. Las más lejanas fronteras compren- 
didas en las operaciones americanas en 
Ultramar serán consideradas simplemente 
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como bases aéreas adicionales, que podre- 
mos usar en un amplio programa de orien- 
tación, doctrinación y en operaciones coor- 
dinadas. il -. 

En resumen: el MAE trata de lograr tres 
condiciones fundamentales como objetivo de 
sus normas operacionales: -* 


1% La posibilidad de realizar operacio- 
nes en cualquier condición atmosférica, no 
como vuelos de prueba, sino como operacio- 
ne3 rutinarias, 


22 El concepto de flexibilidad absoluta 
y continua en todos los elementos: hom- 


bres, aviones y equipo en todas las 'unida-. 


des oy eracionales. 


3. El concepto de que los:océanos y los 
continentes ya no constituyen obstáculos; 


que eonstituímos un arma de efectividad * 


global en el mismo grado que cualquier 
otro elemento de nuestra defensa nacional. 


Permitaseme elaborar sobre estas nor- 


mas según las estamos poniendo en prácti-. 


ca en todas las unidades bajo el MAE. 


Durante veinte años, los desarrollos y 
adelantos del poder aéreo han estado for- 
zosamente ' acoplados a las ' condiciones 
atmosféricas, Cuando el tiempo -estaba nu- 
blado, el bombardeo era deficiente; un te- 
cho bajo significaba aeródromos inactivos; 
las tempestades de nieve impedian el des- 
pegue, Me place hacer constar que esa era 
ha desaparecido para siempre. Las condi- 
ciones atmosféricas jamás volverán a dete- 
ner, dificultar o aun interferir con el éxito 
una misión de bombardeo ejecutada por 
el MAE. Para garantizar la continuidad en 
las operaciones, hemos exigido que nuestros 
pilotos vuelen en cualquier tiempo. Ellos 
están cumpliendo esa orden y:lo están ha- 
ciendo eficientemente. 


El GCA—aproximación dirigida desde 
tierra—garantiza aterrizajes y despegues 
bajo las condiciones atmosféricas más ad- 
versas. Ya no existen dificultades al ate- 
rrizar en el aeródromo base. La ciencia ha 
hecho no sólo posible, sino seguro, lo que 
-antes era imposible. Las dos primeras ba- 
ses en adoptar el GCA como un procedi- 
miento uniforme reglamentario fueron An- 
drews Field, en Maryland, y Fort Worth, en 
Tejas. Actualmente, cuando otros aviones 
en la ruta Wáshington-Fort Worth están 


7 


Número 81 


inactivos, debido al-mal tiempo, los aviones 
del MAE continúan sus Operaciones norma- 


les. Apenas hemos iniciado las operaciones 


en gran escala utilizando las potencialida- 


“ des que ofrece el GCA. ; 


Constantemente estamos perfeccionando 
el equipo de “radar” en nuestros aviones. 
Ya nuestros bombarderos no tendrán que 
retornar sin cumplir sus misiones debido a 
las “condiciones severas del tienipo” o a 
las tormentas eléctricas. Ya los aviones no 
serán destruidos 'por los elementos. El equi- 
po dé “radar” en nuestros aviones descu- 
bre las tormentas a millas de distancia y 
determina su vórtice e intensidad. Median- 
te cambios en los «derroteros iniciados a 
tiempo, y teniendo un cabal conocimiento 
de la extensión de la tormenta, podemos 
orientarnos y llegar al objetivo sin per- 
cances. : 


También tenemos bombardeo por radar”: 
una técnica que se está perfeccionando tan- 
to, que compite con la habilidad del per- 
sonal más experto y la mira de bombardeo 
más perfecta. En los recientes bombardeos 
de práctica sobre ciudades americanas, al 
igual que en los ataques contra Japón y : 
Alemania, la teoría del “bombardeo a cie- 
gas” está demostrando tener innegables 
méritos. La neblina que antes dificultaba 
los bombardeos, la lluvia que hacía el bom- 
bardeo casi infructuoso, aun el antiguo mé- 
todo de bombardeo por” coordenadas sin- 
cronizadas por el navegador cuando el mal 
tiempo ocultaba el objetivo,.son todas co- 
sas del pasado. El bombardeo por “radar” 
ha probado su utilidad y permanencia. 


Una etapa de inestimable importancia en 
las operaciones aéreas globales ha pasado 
con éxito. Aunque el poderío aéreo resultó 
muy adaptable durante la' guerra, la liber- 
tad en los desarrollos permitida en tiem- 
pos de paz nos ha brindado la oportunidad 
para extender «en forma sorprendente la 
flexibilidad y movilidad de nuestro poderío 
aéreo. Día tras día se hacen más notables 
los tremendos avances hechos en' asuntos 
de movilidad. El futuro no ofrece límites; 
el presente sólo representa un pequeño cam- 
po de las actividades venideras. 


Nuestro nuevo concepto de flexibilidad 
fué recientemente probado por unidades de 


la Octava Fuerza Aérea destacadas en Fort 


Worth, Tejas. Un sábado, hace varias st- 
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manas, Sin previo aviso, se ordenó que ocho 
superfortalezas del grupo de Fort Worth 


volasen hasta Panamá. Debían presentarse . 


al General Comandante, Mando Aéreo del 
Caribe, en menos de veinticuatro horas, 
“listas para realizar misiones de combate”. 
El domingo al atardecer, las superfortale- 
zas estaban en Albrook Field, Panamá. Re- 
postaron de gasolina y cargaron bombas de 
práctica, luego de haber completado las do- 
taciones el mantenimiento reglamentario de 
los aviones. Habían volado más de 2.000 
millas, j 


He aquí cómo se hizo: la inesperada or- 
den de operaciones se le envió al General 
de Brigada Roger Ramey, Comandante de 
la Octava Fuerza Aérea, en la mañana del 
sábado. Simultáneamente se le dieron órde- 
nes al General Comandante del Mando de 
Transporte Aéreo y al General Comandan- 
te del Mando Aéreo de Material para que 
apoyasen la operación. Esa misma tarde, 


cinco transportes ““C-54 Skymaster”, con pie-" 


zas de repuesto, mecánicos y herramien- 
tas, estaban de viaje para la “base avan- 
.zada” en Panamá, 


El General Ramey, sin embargo, había to- 
mado sus precauciones en caso de que no 
" llegasen. En los compartimientos de bom- 
bas de sus superfortalezas había herrá- 
mientas para usarse en Operaciones de esta 
“clase. También llevaba mecánicos extras, 
expertos en reparar los desperfectos carac- 
terísticos que desarrollan estos aviones. 
A los pocos minutos de haber aterrizado 
en Albrook Field, poco después de la me- 
dianoche del sábado, estaban trabajando «en 
los aviones. Las piezas de repuesto estaban 
a mano, y la ayuda requerida estaba dis- 
ponible. Ni uno solo de los hombres del 
Mando de..Panamá fué requerido 'para tra- 
bajar en estos aviones. La base de Albrook 
simplemente se utilizó para el suministro de 
bombas y gasolina. Todo el trabajo nece- 
sario para preparar estos bombarderos para 
una operación de combate se hizo posible 
mediante la flexibilidad y movilidad inhe- 
rente en la fuerza misma. 


Permitaseme recalcar otra vez el hecho 
de que ni el General Ramey, ni la Octava 
Fuerza Aérea, ni los Mandos de Transpor- 
te Aéreo y de Material sabían antes del sá- 


bado por la mañana que se iba a ordenar. 


tal misión. Sin embargo, en poco más de 
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seis horas ya habían iniciado el vuelo. Esta 


"movilidad es tan adaptable a Alaska, a las 


Aleutas, al Japón, las Filipinas, al Hawai 
o Alemania, como lo es a Panamá. Así nos 
lo hemos propuesto y así lo habremos de 
hacer. 


De hecho,.las a epadónes especiales de 
ataque aéreas de hoy en día—pequeñas, 
contundentes, poderosas y rápidas—están 
reemplazando las grandes masas de efec- 
tivos y equipo: que integraban la fuerzas 
atacantes de ayer, Hemos preparado nues- 
tro equipo y nuestro “personal para operar 
de acuerdo con este concepto. En realidad, 
estamos listos para cualquier emergencia. 


En nuestros centros de operaciones, tan- 
to en Wáshington como en otros sitios, las 
condiciones de los aviones, de las dotacio- 
nes y el personal de maestranza, son modi- 
ficadas y corregidas tan rápidamente como 
ocurren los cambios. Sabemos hasta el úl- 
timo hombre y avión que tenemos dispo- 
nibles, y el tiempo que necesitamos para po- 
Lerlos en operación. Estamos rápidamente 
a:canzando nuestra meta: convertirnos en 
una “línea de montaje de poderío aéreo”. 


Finalmente, llegamos al tercer concepto: 
que la distancia no constituye un obstácu- 
lo, y el énfasis que la fuerza aérea—en 
vista de su contundencia y las armas dispo- 
nibles—le da a la función que desempeña 
en la ejecución de la política nacional, 


Aceptando el hecho de que el poderío 
aéreo es el arma más efectiva de los Esta- 
dos Unidos para mantener la paz, es evi- 
dente que no se pueden aceptar restricciones 
geográficas. No pueden aceptarse en el pla- 


.neamiento, ni en el aereo: n en 


el vuelo en sí, 


«Actualmente el MAE ha adoptado nor- 
mas para la rotación de su personal sin 
precedentes en los anales militares. Nues- 
tras dotaciones operacionales, en término 
de un año, sirven y se adiestran en los Es- 
tados Unidos, Europa, el Lejano Oriente y 
el Extremo Norte. Están aprendiendo geo- 
grafía mientras vuelan, y que este mundo 
en que vivimos, desde el punto de vista del 
aviador, se hace más chico continuamente. 
A través de estos conocimientos, la Avia- 
ción está adquiriendo una pericia” que es 
esencial para la defensa de este país. El 


. Aviador que se da cuenta de las potenciali- 
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dades de la Aviación podrá juzgar más fá- 
cilmente la habilidad del posible enemigo 
que algún día tenga que combatir. 


, Nuestro programa de orientación global 
no se circunscribe a una dotación o a una 


unidad. Será un procedimiento uniforme re- 


glamentario en el MAE, que en el término 
de un año afectará a todo escuadrón y a 
toda dotación. Es nuestra propia interpre- 
tación del concepto global. La utilidad que 
tiene para conservar la paz o para opera- 
ciones en caso de guerra es incalculable. 


La guerra moderna, aun considerada 
como guerra del futuro, se iniciará con 
poderosos ataques aéreos, que tratarán de 
eliminar la aviación enemiga, o, por lo me- 
_nos, reducirla a unidades inefectivas, Al 

mismo tiempo, o poco después, se lanzarán 
poderosos ataques contra los centros indus- 
triales y poblaciones. Los paracaidistas y 
las tropas aerotransportadas entonces ocu- 
parán los centros importantes del abatido 
país, y tropas terrestres, tan pronto como 
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rra, existen tres fases: el ataque del agre- 
sor, el contraataque por la nación agredida 
y el resultado de la acción. Esta última se 
basa en el éxito que pueda haber tenido 
cualquiera de las otras dos fases. Como 
nuestra filosofía de'nación democrática y 
amante de la paz no nos permite ser el agre- 
sor, es obvio que tenemos que ser suficien- 
temente fuertes para neutralizar el ataque 
.enemigo, y por .medio de un contraataque, 


eventualmente, ganar la decisión. 


sea posible, consolidarán la victoria y ocu- 


parán la nación 'enemiga. 


Esto sigue las características del “blitz” 
de la segunda guerra mundial. Polonia se 
rindió en diecisiete días. Noruega y Bélgi- 
ca, en dos .semanas, La capitulación de 

“Francia y la expulsión del Ejército britá- 
nico de Dunquerque se realizó en cuaren- 
ta dias—del 10 de mayo al 19 de junio 
de 1940—. Creta, Buna, Nadzab y Corregi- 
dor, constituyen otros ejemplos de la apli- 
cación del poderío aéreo y las operaciones 
aerotransportadas a la guerra moderna. 


La evolución y desarrollo de nuevas ar- 
mas de mayor velocidad, alcance y contun- 
dencia, continuamente afectan las caracte- 
rísticas del MAE en cuanto a autonomía 
de vuelo y efectividad. Reconocemos como 
unidad operacional, posiblemente en mayor 
grado que otros elementos de nuestra es- 
tructura de defensa nacional, que cadá nue- 
vo desarrollo cambia los conceptos previos 
del MAE. : 


En esta categoria está el avión “B-36”, 
el bombardero más poderoso del mundo, 
que iniciará una nueva era en el desarrollo 
del poderío aéreo: el advenimiento del bom- 
bardero superpesado capaz de atacar cual- 
quier parte del globo y retornar .a 'su base. 


-* También tenemos el “B-50”, el modelo 
modificado más poderoso del avión Boeing 
“B-29”, probado durante la guerra. En um 


- futuro un poco más lejano están los bom- 


Nuevas armas y técnicas aumentan enor- 


memente la capacidad destructiva y - deci- 
siva de este concepto ofensivo. 'El ritmo 
de la guerra aumenta continuamente. Los 
jefes de las tropas terrestres de los Esta- 
dos Unidos están respaldando decididamen- 
te el programa de Operaciones aerotrans- 
portadas; reconocen su flexibilidad y sus 
capacidades. El Ejército y su equipo está 
siendo diseñado de nuevo para la guerra 
aerotransportada, El MAE tiene la respon- 
sabilidad de mantener esta nueva fuerza 
ofensiva en el estado de alerta antes des- 
crito para desanimar a cualquier enemigo 


“potencial que por sorpresa u otra forma . 


trate de atacar nuestro pais. 


En la guerra aérea, como en toda gue- 
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barderos de propulsión a chorro, y con ellos 
la evolución de. nuevas técnicas. En una era 
que se caracteriza por la velocidad, los pro- - 
cesos mentales tienen que estar tan a tono 
con los tiempos, como las máquinas que 
fijan el ritmo del progreso. 


Nuestros cazas están mejorando con igual 
rapidez. El “P-80 Shooting Star”, una va- 
riación radical del modelo convencional en 
cuanto a diseño y motor, en unos meses 
será anticuado. Cazas más modernos, velo- 
ces y de mayor autonomía de vuelo lo su- 
perarán, Tan frecuentes cambios obligan, 
tanto a los pilotos como a los Estados Ma- 
yores, a revisar sus conceptos constante- 
mente y a mantener un adiestramiento.con- 
tinuo, 


Un Comando obligado a cambiar sus ideas 


radicalmente y a menudo, se mantiene aler- 


ta, activo y progresivo, y es una. organi- 
zación efectiva. Esta es la meta hacia la 
cual el MAE dirige sus esfuerzos. 
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El 


“radar 
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, 


Su fundamento y realización 


La técnica de la radiolocalización tiene su 
-principio en el radiogoniómetro, aparato desti- 
nado a darnos la demora respecto a Otra esta- 
ción que estuviera funcionando; y si bien su 
utilidad en la paz es satisfactoria, su uso en 
tiempo de -guerra queda limitadísimo, casi nulo 
pudiéramos decir, ante la prohibición de usar 
estaciones que pudiera localizar el enemigo, y 
sin cuyo concurso el “gonio” queda sin uso. 


* Con el progreso de algunas ramas de la -ra- 
diotecnia aplicada—tales scm la generación de 
frecuencias ultraelevadas, antenas, dispositivos 
de conducción de ondas, tubos de rayos catódi- 
cos de alta sensibilidad, *tc.—aparece el radiote- 
lémetro, que sirve para darnos con gran exac- 
titud distancias a un blanco, visible o no visible, 
y la demora a dicho punto; pero ésta de una for- 
ma aproximada. 


Es en la última guerra mundial cuando apa- 
rece el “radar” como último perfeccionamiento 
del radiottelémetro, dándonos distancias, demo- 
ras, ángulos de situación, alturas de vuelo, vis- 
tas panorámicas de la costa o del terreno sobre 
el que se vuela, con una gran exactitud y pre- 
cisión, 


Sobre su od y los diversos grados de per- 
feccionamiento por los que ha pasado se ha es- 


dado por: 


Por F. GARCIA MORETON “ 


(Dedicado al Cadete E. G, Moretón.) 


ción (tiempo entre un impulso y el siguiente) 
del orden de 0,002 de segundo, variable ésta se- 
gún las caracteristicas del aparato. - 


Estos impulsos - llegan a la antena emisora, 
desde donde sor radiados al exterior, hasta que: 


al encontrar un obstáculo se reflejan. 


En la antena receptora se reciben dos señales : 
a) Un impulso directo desde el emisor. 
. b) La señal del eco producido por «el blanco. 


Entre la llegada de una y otra pasará un tiem- 
po ¿, función de la velocidad de propagación de 
la onda y de la distancia recorrida pcir ésta des- 
de la antena al blanco y retroceso, que viene 





siendo 
D 


v 


Distancia al blanco. 
Velocidad de propagación —= 3, 108 


m.s.?, 


Estas señales pasan a un receptor detector, y 
de aquí a un amplificador, desde dond son apli- 
cadas a las placas de. desviación vertical de un 


tubo de rayos catódicos. 


crito ya mucho, y su utilización es, indudable-. 


mente, de todos conocida; y si no, fácilmente se 
puede deducir a base de los datos que con su 
uso se puéden obtener. 


k * 


. TI. Las ondas electromagnéticas de frecuen- 

cia ultraelevada (F. U, E.) se comportan como 
ondas “casi ópticas” y siguen perfectamente las 
leyes de éstas; es decir, se pueden dirigir; al 
encontrar un obstáculo, se reflejan en él y se 
propagan en línea recta. * 


2 


Un emisor de F, U. E. emite una serie 
de impulsos de una duración del orden de 0,75 
'“microsegundos y con una frecuencia de repeti- 
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3. El tubo de rayos catódicos 7. R. C.), co- 
nocido también por tubo de Braum, por deberse” 
a este profesor su realización, está constituído 
por: j 


— un cátodo emisor de electrones (C); 


los electrones salen de éste en forma de id . 
y pasan a través de 


— una rejilla (R), 


la cual, según el potencial a que se encuentre, 
hará que sea mayor o menor el número de elec- 
trenes que pasan a través de su malla. Así, si 
se encuentra a cierto potencial negativo, repele 
a gran número de ellos y no los deja pasar; por 
el contrario, si se' encuentra a un cierto poten- 
cial positivo, atrae a éstos, y el número de los 
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que atraviesan su malla es mayor, haciendo que 
el haz electrónico sea más denso. 


— un ánodo (A), 


que se.encuentra' a potencial positivo, y que al 
atraer los electrones les produce una aceleración 
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, 


ma frecuencia que la de repetición del emisor 


(500 c. p. s.), y ajustada de tal forma que el 
comienzo del desplazamiento del punto Jumino- 
so coincida con el momento en que se realice la 


: emisión. 


n «el sentido del eje del tubo, acercando sus tra- 


yectorias a dicho eje, que pasan a través de 
— un ánodo (A2) 


a potencial positivo unas cuatro veces superior 
al de Ar, que produce sobre los electrones una 
nueva aceleración y hace que éstos, por inercia, 
lleguen a incidir sobre la pantalla que lleva en 
el otro extremo el tubo, produciendo dicho ¿ho- 
que un punto luminoso, cuya luminosidad sé 
puede reforzar cubriendo la pantalla de una ma- 
teria fluorescente o persistente, según el uso a 
. que se destine, 


El conjunto de la rejilla y los dos ánodos ac- 
túa como una lente «electrónica, efectuando una 
concentración del haz para que éste sea más es- 


trecho, y por tanto, más preciso el punta que 


nos marque. 


. Actuando sobre la tensión de Á1 y na se va- 
ría el enfoque del punto sobre la pantalla. 


Actuando sobre R, se aumenta o disminuye la: 


luminosidad de dicho punto. 


El haz electrónico, antes de llegar a la pan- 
talla, pasa a través de un juego de cuatro pla- 
cas, dos 'horizontales y dos verticales, que for- 
man rl sistema desviador: 


— las placas XX se llaman de “desviación 
horizontal”; 


si a una de ellas se le aplica una tensión positi- 
va, el haz sufre una desviación, acercándose ha- 
cia dicha placa, y el punto luminoso se desplaza 
en el mismo sentido sobre la pantalla, Si hace- 
mos que alternativamente cada placa se vuelva 
positiva, el haz oscilará de una a otra placa, dan- 
do lugar a que en la pantalla aparezca una traza 
luminosa horizontal, que se nos manifestará de 
una forma más o menos continua, según la fre- 
cuencia con que se repita el fenómeno. 


— las placas YY se llaman de “desviación 


vertical” ; 


su uso y los efectos que producen sobre el haz 
electrónico son iguales a los ya vistos para las 
placas XX, sólo que los desplazamientos se efec- 
tuarán en dirección vertical. 


'4. Alas placas de desviación horizontal del 
T. R. C. se apo una tensión alterna de la mis- 


A las placas de desviación sertdal se aplican 
las dos señales recibidas, una vez detectadas y 
amplificadas., 


Al comenzar a desplazarse el punto lunino- 
so (en su origen), la señal del emisor hace que 
el haz se desplace verticalmente, y el punto lu- 
minoso traza sobre la pantalla un pico A, que 
es el de la emisión, ' 


Al cabo de un tiempo t, la señal del eco, apli- 
cada a las mismas placas, se encuentra al haz 
separado de su origen una distancia correspon- 
diente al tiempo £, y al producir su desplaza- 
miento vertical, el punto luminoso traza sobre 
la pantalla otro: pico, B (eco recibido). 


El segmento AB sobre la pantalla es propor- 
cional al tiempo +, y por tanto, a la distancia a 
que se ha producido el eco. 


5s.. Siendo el segmento A'B proporcional a la 
distancia, si calibramos la traza horizontal del 
tubo por medio de una serie de picos situados 


“entre sí a distancias conocidas, por comparación 
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con éstos podemos hallar la distancia a que se 
ha producido el eco. 


Para esto, un generador de picos de calibra- 
ción (G. P. C.) emite impulsos con una frecuen- 
cia tal que el tiempa entre un pico y el siguien- 
te sea precisamente el que tarde en llegar la se- 
ñal del eco de un cbjeto situado a la distancia 
unidad de calibración. 


" Si queremos calibrar de 1.000 en 1.000 me- 
tros: 


a Eo > 
it= 31 3 x 10 segundos, 
Es decir: cada 6,6 microsegundos se generará 


un pico de calibración, que, tuna vez amplifica- 
do, se aplica a las placas de desviación vertical 
del T.R. C. y hace que aparezcan sobre la tra- 
za horizontal una serie de picos (en negro en 
la figura 1) separados entre sí 1.000 meétros y 
ajustados de tal forma que el primero se pro- 
duzca precisamente en el momento. de la emi- 
sión. 


Par comparación con éstos se puede hallar la 
distancia a que se ha producido el eco. 


6. 'Con lo ya visto hemos logrado obtener 
distancias a un objeto, visible o no visible. 
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Veamos ahora algunas consideraciones: 


6.1. La frecuencia de repetición de los im- 
pulsos del emisar debe estar de acuerdo con el 
alcance máximo del “radar” y la potencia del 
mismo, para que no pueda llegar a la antena la 
señal de un eco correspondiente a un determi- 
nado impulso emisor cuando ya se ha recibido 
en ésta e] siguiente, pues de suceder esto, no sa- 
bríamos a qué impulso inicial referir dicho eco. 


Para la frecuencia dada de 1/500 de segun- 
do, la distancia máxima a medix será : 


D=!ly.t.v=*, X 1/500 X 3 X 108 = 300.000 m. 


Ahora bien: el alcance del “radar” será bas- 
tante menor por la limitación que le imponga su 
potencia y la altura de la antena sobre el ho- 
rizonte. 


Si dicha frecuencia fuese de 1/3 . 10—+ seg.”, 
la distancia máxima a medir sería de 5.000 me- 
tros, y la señal de un eco producido a 6.000 me- 

* tros llegaría al cabo de un tiempo 


1 = 4,105 segundos = 40 microsegundos; 


es" decir, llegaría 6,6 microsegundos. después de 
haber llegado el segundo impulso emisor, y apa- 
recería coincidiendo con el segundo diente de 


calibración, como si se hubiese producido a 1.000 . 


metros de distancia. 


6.2. Siendo «l alcance máximo inferior al 
que corresponde por la frecuencia de repetición 
* (así, en el Radar 268 de exploración y navega- 
ción su alcance es de 60.000 metros y usa la 
frecuencia de 500 c. p. s.), nos sobra parte del 
recorrido del punto luminoso scbre la pantalla, 
y siendo ésta de tamaño reducido, con el fin de 
obtener más precisión, se limita la traza para que 
aparezca sólo durante el tiempo en el cual se 
pueden recibir señales de ecos. 





Fig. 1. 
Esquema elemental del fundamento de un Radar. 


A 
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Fig. 2. 
Voltaje Base de tiempo. 


Para lograr esto se aplica a las placas de des- 
viación horizontal una tensión de diente de sie- 
rra como la de la figura 2, cuya frecuencia es 
igual a la de repetición, y la duración de cada 
diente igual a lo que tarda en llegar el eco des- 
de la máxima distancia que se pueda medir; así, 
para la distancia máxima de 60.000 metros, su 
duración será de 400 microsegundos. 


El punto luminoso comenzará a desplazarse 
en Tr, momento de la emisión, y acabará vol. 
viéndose a su origen en T2, cuando. la tensión 
aplicada a las placas de desviación horizontal 
es cero. Al cabo de 1/500 de segundo, y coinci- 
diendo con la nueva emisión, comenzará de nue- 
vo a desplazarse, repitiéndose el ciclo anterior. 


Esta terisión se llama “Voltaje base de tiem- 
po” (V. B, T.). e 

Con el fin: de obtener una mayor precisión, 
cuando se trate de medir distancias más peque- 
ñas se aplican a las placas de desviación horizon- 
tal otros tipos de V. B. T., en los que úmica- 
mente varía la duración del diente de sierra, que 
estará de acuerdo con la máxima distancia que. 
se pueda medir con el margen usado. 


En el Radar 268 se usan tres márgenes de 
medidas: 
A, para 6.000. yardas. 

5, 12.000 
C, 60.000 


6.3. Usando un margen de distancias me- 
nor al alcance máximo del .equipo, podría suce- 
der que un eco producido a mayor distancia, al 
llegar su señal a la pantalla después de T2 des- 
viase al haz electrónico durante su retroceso, y 
marcaría un pico que nos daría una distancia 
falsa al encontrarse más cerca del origen; cuan- 
do en realidad debía ca=r fuera de la pantalla. 


» » 


> > 


Para evitar esto se hace que el haz incida casi 
sin fuerza, por decirlo así, sob:e “a pantalla, y 
por. tanto no produzca sobre ésta n'ngún punto 
luminoso, y por consiguiente, tampoco se mar- 
que la traza horizontal, aunque el haz sigue des- 
plazándose. En resumen: se hace que el haz 
efectúe los «movimientos ya vistos, pero sin 
marcar. 


- 
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Fig. 3. 
Impulsos luminosos., 


Una vez hecho esto se le aplica a la rejilla R 
del T. R. C. una tensión, como la de la figura 3, 
de frecuencia 1/500 de segundo, y en la que 
cada impulso, llamado luminoso, dura el tiem- 
po de acuerdo con la máxima distancia a medir 
según el margen usado; dicha tensión refuerza 
el haz electrónico y hace que se marque el pun- 
to luminoso sobre la pantalla desde T, a T2; en 
T.vel haz retrocede a su posición de origen, pero 
como la rejilla ya no está atacada por el impulso 
luminoso, su retroceso no Se marcará sobre la 
pantalla; así que cualquier eco recibido después 
de T. desviará el haz, pero no producirá ningún 
pico sobre la pantalla. ; 

En la: pantalla aparece en realidad una traza 
continua por la persistencia debida a la mate- 
ria de que está recubierta y a la elevada fre- 
cuencia con que se repite el fenómeno. 


7. El paso siguiente, que se da debido al gran 
perfeccionamiento que se alcanza en la construc- 
ción de antenas, tubos guías de ondas y magne- 

“trones, emisores. de gran potencia, “de longitu- 
des de onda del orden de los tres centímetros, €es 


la supresión de una de las antenas, usándose una - 


sola para la emisión y recepción, que imás que 


antena es un espejo o pantalla parabólica en la 
qué los impulsos que llegan del emisor, condu- 
“cidos por el tubo guía, son reflejados y emiti- 
dos al exterior. 


Al ser la antena de tamaño reducido, por me- 
- dio de un motor se puede hacer que gire en un 
plano ' horizontal, produciendo un barrido del 
horizonte y una exploración de éste, o bien dar- 
le dos giros, uno horizontal y otro vertical, rea- 
lizando entonces una exploración en espiral de 
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rodea, ocupando su centío el barco o avión que 
monta el equipo, y pudiendo hallar de esta for- 
ma no sólo la distancia, sino también la demora 
a cualquier punto de los marcados... 


Ei T. R. C. antes visto lleva el nombre de 
tubo “monitor”. 


7.1. El-tubo de rayos catódicos P. P.“I. es 
del tipo “electromagnético”, en el que uno de 
los ánodcs, el A,, es una bobina que crea un 
campo magnético, variando el cual se ajusta el 
enfoque, y que en lugar del sistema de placas 
desviadoras lleva tres bobinas conectadas en es- 
trella, que según sea el voltaje que se les aplique 
crean un campo que es el encargado de desviar 
el haz. : 


Su pantalla va recubierta de una materia que 
hace persistentes los puntos luminosos que sobre 
ella se marquen. 


7.2. La realización es la siguiente (fig. 4): 





Fig. 4. 
Esquema elemental de un ¡Radar con tubo P. P. I. * 


Solidaria al eje de giro de la antena va una 
bobina, que gira con ella y que es el rótor de un 
transmisor, cuyo estator lo forman tres bobinas 
conectadas en estrella simétricamente y en para- 


- lelo con las que forman el' sistema desviador 


todo el casquete que se encuentra sobre el hori- 


zont2, radar a. a. 


El uso de este nuevo sistema de antena da lu- 
gar a que se incorpore al equipo un nuevo 
T. R. C. llamado P. P. I. (Plano Indica- 
dor de Posiciones), en cuya pantalla ha de que- 
dar impresa una vista panorámica de cuanto nos 


del T.R. C. 


La bobina rotor está alimentada por el V. B. T. 
visto en la figura 2, el cual crea un campo mag- 
nético del mismo perfil y giratorio cón la an- 
tena. 


Este campo induce en el estator f. €. m., que 
desde éste son aplicadas a las bobinas desviado- 
ras del T. R./C., que reproducen el campo mag- 
nético-que las ha originado; es decir, que en el 
tubo tendremos un campo del mismo perfil que 


-la onda del V. B. T. y girando en sincranismo 
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con la antena. ] 
El haz electrónico, sufre, por tanto, una des- 
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viación radial, y cada vez en una dirección .dis- 
tinta, 


Debido a la enádl frecuencia de la desvia= 
ción en la pantalla, vemos un radio luminoso 
continuo, y siendo su velocidad de giro (la de la 
antena) mucho menor, vemos cómo éste va gi- 
rando. 


A la: rejilla del T. R. C. se aplican los mismos 
impulsos luminosos que se aplicaban al tubo mo- 

nitor y con el mismo objeto. ' 

La pantalla del P. P. 1. lleva solidaria una co- 
rona circular graduada de 0* a 180% a banda y 
banda; girando las bobinas desviadoras se 'ajus- 
ta para que tuando la antena emita en dirección 
de la proa el radio luminoso pase por cero. 


7.3. Ajustada de esta forma la pantalla y 
coincidiendo el impúlso emisor con el centro de 
ella (origen del radio luminoso), la señal de un 
eco recibido, una vez detectado y amplificado, se 
ap'ica al cátodo del tubo P. P. I., produciendo 
en ese instante una mayor emisión de electrones, 
y, por tanto, sobre la pantalla, un punto más lu- 
minoso, que se marcará sobre ésta en una posi- 
* ción dependiente de la que ocupe el haz electró- 

nico en ese instante, según la dirección en que 
estaba orientada la antena al recibir la señal, y 
alejado del centro una distancia función del 
tiempo, como ya se ha visto en el tubo monitor. 

Todos los puntos del ¡horizonte "que emiten 
ecos producen puntos luminosos sobre la panta- 
lla, que se ven reforzados al volver a pasar la 
antena por la misma posición n vueltas sucesi- 
vas. “Todos estos puntos forman una mancha bri- 
llante sobre la pantalla, que es la vista panorá- 
mica a que antes nos hemos referido. 

7.4. Los picos de calibración se aplican al 
cátodo del T. R. C., los cuales, al reforzar la 
emisión de electrones, producen sabre la panta- 
lla puntos luminosos sobre el radio, que al ir gi- 

'*rando dan lugar.a una' serie de «círculos concén- 
tricos llamados de calibración, con respecto a 
los cuales hallamos las distancias de los puntos 
que nos interesen. 

8. Veamos algunas consideraciones respecto 
al uso de esta antena, e 

Teniendo la antena una abertura máxima fue- 
ra de la cual no puede recibir ninguna señal, su 
velocidad ha de ser tal que tarde más tiempo en 
girar dicho ángulo que el que emplee en llegar 
la señal de un eco producido por un objeto si- 
tuado a la distancia máxima que se pueda me- 
dir, y al mismo tiempo 'ha de ser ésta lo sufi- 
cientemente elevada para que al volver a pasar 
por una posición dada no dé tiempo a que se 
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borre la señal del punto luminoso sobre la pan- 


- talla. 


La velocidad de la antena en el Radar 268 «e 
de 22 r. p. m., y en el tiempo 


-f£ = 4,107 4 segundos, 


que es lo que tarda en llegar el eco de un objeto 
situado a la máxima distancia, la antena ha gi- 
rado sólo 0,048 de grado; es décir, que recibe el 
eco prácticamente en la misma posición en que 
ha realizado la emisión. 


8.1. Al usar una sola antena para la emisión 
y recepción, se presenta el ¡problema de aislar 
el receptor durante el perícdo de emisión, con 
el fin de que llegue a la antena el máximo de 
energía y evitar el que puciese quemarse éste 
al ser ya considerable el valor de la energia de 
radiación, y por otra parte, evitar que llegue a la 
cavidad del magnetrón parte de la energía de la 
señal del eco, que ya de por sí es pequeña y que 
de esta forma sufriría una atenuación mayor. 

Esto se logra con el uso de dos válvulas de 
gas, montadas en unos alojamientos del tubo 
guía de ondas (figs. 5 y 7), que son las llamadas 


Transmisión-recepción. 
Transmisor-bloqueo. 





- Estófar 


00m sor 





Fig. 5. 
Esquema general y diagramático de un equipo 
de Radar completo. 
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La energía de F. U. E, de radiación del mag- 
netrón ioniza el gas y hace que se produzca una 
descarga entre los electrodos de las válvulas, 
dando lugar a que se produzca un cortocircuito, 
que en el tubo guía principal da lugar a que apa- 
rezca una impedancia infinita por estar a un 
cuarto de longitud de onda; de esta:forma la 
energía de F. U. E. seguirá hasta la antena sin 
entrar en el receptor. 


Al recibirse la señal de un eco, su energía no 


es suficiente para ¡onizar «el gas de las válvulas; 
" pero la T. B. tiene soldada por detrás una lá- 

mina de metal que presenta un corte y que da 

lugar a que en el tubo guía, y por estar a tres 
. cuartos de longitud de onda, aparezca una impe- 
dancia infinita que impide la entrada de la señal 
del eco en la cavidad del magnetrón. . 


- 8.2. Al obtener la vista panorámica respec- 


to a la proa del avión o barco, se presenta el in- 
conveniente de que ál cambiar de rumbo, toda 
la imagen se desplaza y aparece durante un bre- 
ve tiempo, muy corto, algo borrosa. - 


¡Para evitar esto se monta el tubo P. P. 1. so- 


bre un repetidor de la aguja giroscópica, que lo 
mantiene inmóvil respecto al norte verdadero, y 


F 


el morros 


— Lp. 


al fas placos 14 
Ycl Hobo ran for 








A 


Y Sobiinas 
SEsped dos DE 
Al PIL 


6. 
stague a Ve 


6é 
NET 






6e. 
¿dlid a ES 
vsfusades 


Esquema simplificado y diagrama de las 


Y 






Número 81 


- respecto a éste se forma la vista y se hallan las 
demoras de los'ecos que nos interesan. 


- 9. Con la ya visto podemos 'pasar a ver el 
conjunto completo de un equipo “radar”, que 
diagramáticamente se representa en la figura, 5. 


Los circuitos que se vean en puntos sucesivos. 
están simplificados y acomodados para una me- 
jor explicación. 


El equipo principal está constituído por las 
siguientes unidades, que en puntos sucesivos se 
irán viendo. : h 

10. El mónitor (fig. 6) es la unidad encar- 
gada de producir el voltaje base de tiempo, los 
impulsos luminosos, picos de calibración, y go- 
bierna las emisiones del magnetrón. 

En dicha unidad van montados, además, el 


tubo monitor y un amplificador de video fre- 
cuencia. : 


10.1. V. B, T. 


El suministro de un alternador de frecuencia 
500 c. p. s. pasa a través de una válvula cua- 
dradora y una multivibradora, en cuya rejilla 
aparece una tensión de la forma 6 a, que se apli- 
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ca a la rejilla de Vr, que es la generadora del 
voltaje base de tiempo. 

" La rejilla, al tomar una tensión negativa, hace 
que la válvula deje de conducir, y el voltaje' de 
placa empieza a aumentar según se va cat- 
gando el condensador C1r, hasta que la rejilla, 
cuya tensión va aumentando, toma su tensión 
normal y hace.a la válvula conductora en T3, 
momento en el cual Ci se descarga y el voltaje 
de placa cae, como se ve en 6b, 


El V. B. T., a través de C2, se aplica a un 
paso de amplificación, y de“éste: salen dos der:- 
vaciones: 


— aa las placas de desvistión horizontal del 
tubo monitor.. 

— y a la bobina rotor del transmisor de la 
antena, que de la forma ya vista pro- 
duce el radio luminoso y giratorio en 
“la pantalla del tubo P. P. 1. 

El retorno de la bobina del rotor se aplica 
a un circuito “defasador”, formado por: una 
válvula, que da una tensión de salida de la for- 
ma de Óc, que es análoga a la 6a, aunque se 
encuentra retrasada respecto a ésta unos Ó mi- 
crosegundos (TT1). . 

La misión de este circuito es hacer se se pro- 
duzca da generación de impulsos luminosos y 
picos de calibración en el mismo momento que 
la emisión del magnetrón. 

Este voltaje 6 < es aplicado, por tanto, al 

— modulador que dispara el :magnetrón. 

— generador de picos de calibración. 

— generador de impulsos luminosos. 


G. P. C. 
El voltaje 6c, aplicado al circuito oscilante 


10,2. 
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El voltaje oscilante de este circuito de la for- 


“ma 6 f es aplicado a la rejilla control de un pén- 


todo, que normalmente está apagado. Al recibir 
cada impulso positivo la rejilla, se hace conduc- 
tora la válvula y da una tensión de placa rectan- 


* gular de la forma 6 g, de amplitud variable por 
medio del potenciómetro Pr, que actúa sobre la 


LCI, cuyo período de oscilación es de 6 a 8 mi- * 


crosegundos, hace que entre en oscilación y prop 
duzca una tensión de ataque de la rejilla de V2 
de la forma de 6d, que hace aparezca en la pla- 
ca una tensión rectangular 6e, que a través del 
condensador (C3 se aplica a la rejilla de la sec- 
ción de la derecha. 

La válvula, al principio, conduce; pero al caer 
la tensión de ataque deja de conducir, y este 
choque hace que entre en oscilación el circui- 
to UC2, intercalado en el de placa de la válvula. 


La constante de tiempo de este circuito está 
de acuerdo con la unidad que tomamos de cali- 
bración; así, para 1.000 metros es de 


2 X 1.000 


*==3 109 


= 6,6 microsegundos. 


tensión de la rejilla pantalla. 


Estos impulsos, a través de Ri y C4, cuya 
constarite de tiempo es 0;1 microsegundo, ' hacen 
que el voltaje aplicado aparezca instantáneamen- 
te a través de RI y sea rápidamente transferido 
a C4, dando Jugar a que aparezcan una serie de 
impulsos positivos y negativos (6h), coincidien- 
do con el principio y fin de cada semiciclo, que 
a Su vez son aplicados a un diodo, que sólo deja 
pasar los semiciclos positivos, dando lugar a que ' 
aparezcan una serie de impulsos, picos de cali-- * 
bración, de la forma que se ve en 6i, que, una 
vez amplificados, se aplican a las placas de des- 
viación vertical del T. R. C. monitor y al cáto- 
do del tubo P. P. I., como ya se vió anterior- 

mente. : 


10.3. -G.1 L. 


El voltaje 6 c es aplicado a una vdimita aná- 
loga a V2, vista en el G. P. C., la cual, por no 
llevar circuito oscilante alguno intercalado en el 
de placa de su sección de la derecha, deja salir 
una tensión rectangular igual a 6 e, que se apli- 
ca a la rejilla contro] de V4, que al hacerse po- 
sitiva es recorrida por una corriente, que carga 
el condensador Cs, hasta que al final del impul- 
so se descarga de una forma rápida, haciendo 
que la rejilla tome rápidamente una tensión ne- 
gativa y luego, lentamente, vuelva a tomar su 
valor primitivo, como se ve en 6j siguiendo la 
línea de puntos. 


Sin embargo, es necesario que la rejilla llegue 


a tomar su valor normal en el instante T3 (re- 


troceso del haz en los T. R. C.), para evitar que 
sea marcado sobre las pantallas de los T. R, C. 
el retroceso del punto luminoso. Para evitar esto 
lleva el diodo V5, cuya placa recibe tensión del 
circuito defasador, y que está en serie con R2, 


- teniendo su cátodo conectado a la rejilla control 


de V4. 


La tensión desde el circuito defasador apare- 
ce'al principio a través de R3, haciendo que la 


. placa del diodo sea negativa respecto a tierra, y 
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como el cátodo, por estar conectado a la rejilla 
de Va, es positivo, el diodo no conduce. Confor- 
me se.va cargando 'C6, la tensión de placa de Vis 
va subiendo, según Óc, hasta T2, en que, por 
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ser la rejilla de V4 negativa, lo « es el cátodo 
de V3, cuya placa ya tiene un cierto. potencial 
positivo y deja pasar una corriente que, aplica- 
da a la rejilla control de Va, hace que su ten- 
sión aumente más rápidamente, según la curva 
de. trazo lleno 63. A 

Cuando la rejilla control de Va se hace posi- 
tiva, la corrienté de placa se hace cero, y C7 se 
carga desde los + 300 V., con lo cual el vol- 
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ve a la antena, desde donde, conducida. por el 


* tubo guía y sistema doble, llega a la sección mez- 


cladora, formada por 
— aun cristal “mixer”, 


en donde la señal del eco se heterodina con otra 


procedente de 


taje de placa aumenta, según 6 k, hasta T3, en 


que vuelve a su valor normal. 


Este voltaje 6k forma el impulso luminoso, 
que se aplica a las. rejillas de los T. R. €. de la 
forma ya vista. E 


Con lo visto hasta ahora hemos hecho 
hayan recibido: 


10.4. 
que los T. R.T. 


.—su voltaje base de tiempo. 
— sus impulsos luminosos. 


— sus picos de calibración. 
En. resumen ¿ que los tenemos dispuestos para 
recibir la señal de cualquier eco y poder dedu- 
cir iaa su demora y distancia. 
' Unidad moduladora y sistema de F. U. E. 
Está constituído por: 
— un circuito modulador, 


que es el encargado de madular la tensión que 
viene del circuito defasador y producir la des- 
carga de 


— una línea, llamada artificial, 


cuyo voltaje de descarga, del orden Io a 14 Kv. 
" y una duración de 0,73 microsegundos, se apli- 
ca al cátodo de  * 
— un magnetrón, 


que es una válvula que produce una “serie de 
impulsos de F. U. E. (9375 Mc.) de una du- 
ración de 0,75 microsegundos y una frecuencia 
de repetición de 500 veces por segundo, danda 
una potencia de salida (máxima) de 40 Kw. Es- 
- tos impulsos de F. U. E. son conducidos pos el 
interior de 

—oun tubo .guía de ondas, 
en el cual van montadas las dos válvulas que for- 
man el llamado : : 

— sistema doble, el cual, cumpliendo con 
su cometido, como se vió en el punto 8.1, hace 
que llegue a la antena el máximo de energía de 
F. U. E., la cual es reflejada al exterior, hasta 
que, al encontrar un Lobeticnlo, se refleja y vuel- 


. 


— un oscilador local, 


que es-un kiystron o válvula moduladora de ve- 
locidad. 


Como. resultado de esta mezcla sale una fre- 
cuencia de 31 Mc., llamada frecuencia interme- 
dia (F. 1), que ha sufrido una primera detec- 
ción, y que desde el cristal se aplica a varios 
pasos de preamplificación, que lleva la unidad 


. de Control Automático de Frecuencia. 
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11.1. La tensión del circuito defasador se: 
aplica a una: válvula análoga a la V2, y en cuya 
placa obtenemos una tensión de la farma de 7 a, 
que se aplica a la rejilla de "V6 (fig. 7), y que 
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Fig. 7. : 
Esquema de la unidad «moduladora y de F. U. E. 


al tomar esa tensión Esa da lugar a que flu- 
ya una corriente, que carga el condensador (C8, 
que al final del impulso se descarga y da lugar 
a que la tensión de rejilla caiga bruscamente, 
como se ve en 7b, y luego, gradualmente, vuel- 
va a tomar su tensión normal, 


Al hacerse la rejilla positiva, la corriente de 
placa no aumenta ae sino que lo hace 
gradualmente, debido a la impedancia Lr, hasta. 
que, al hacerse negativa la rejilla, cae brusca- 
mente, como se ve en 7c, dando lugar a que 
entre en oscilación el circuito Lr, cuya constan- 
te de tiempo es de unos dos microsegundos, y 
que da un pico de tensión de utos 10 Kv., como 
la de 7d, que es aplicada al electrodo dispara— 
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dor de V7, que es una válvula trigatrón CV12x, 
que al descargarse amortigua la oscilación de L1, 
que, de no suceder esto, seguiría según la línea 
de puntos. 


. 11.2. El secundario T2 del transformador T 
produce, a través de la impedancia L2 y el dio- 
do V8, una tensión que carga la llamada línea 
artificial, la cual se comporta como un gran con- 
densador, toda vez que su impedancia se puede 
despreciar al compararla con la de L2. 


Al dispararse el trigatrón V7, el cátodo del 
diodo V8 se hace más positiva que su placa y 
deja de conducir. Entonces la línea artificial se 
descarga, produciendo un pico de tensión de 10 
a 14 Kv. y de una duración de 0,75'microse- 
gundos, que, aplicada al cátodo del | magnetrón, 
produce la emisión de F. U. E. 


11.3. El resto de la unidad y su comporta- 
_ miento ya se vió en el punto 11, y las conmexio- 
nes y mantaje del klystrom carecen de interés, 
por lo que desde aquí pasamos a la siguiente 
unidad. 


12. 


cia(C. A. F.)., 


La necesidad de mantener constánte la F. 1. 
en su valor de 31 Mc. dió lugar al uso de esta 
unidad. 


Este control puede efectuarse de tres formas: 
Actuando sobre el klystron 


— por variación de la cavidad de resonan- 
cia, por medio de un. batón que lleva 
la misma válvula, 


Actuando sobre el valor del voltaje del reflec- 
tor del oscii lador local 


— automáticamente, por medio del IC. A.F.; 


— manualmente, usando la misma unidad.. 


En el caso de contro] automático el circuito 
está constituído por: 
— el preamplificador de F.-1., 


al cual llega la F, 1. desde el cristal y sufre una 
primera amplificación, pasando de aquí a 


— un circuito discriminador, 


el cual, según sea el valor de la F. I., da una 
tensión de: salida, que pasa a 


— un. paso de amplificación, 


cuya salida actúa sobre «el voltaje del reflector 


Unidad control automático de -frecuen- : 


del oscilador local y hace variar su frecuencia 


«propia para que la “mezcla”, al salir del cristal, 


sea de 31 Mc. o 


m1 
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En el caso del control de la frecuencia a mano, 
se efectúa por medio de 


—una válvula multivibradora, 
que ataca 


—al paso de amplificación, 


ya visto antes, que actúa sobre el voltaje del re- 
flector, que se puede ajustar por medio de un 
potenciómetro, leyéndose el voltaje en un voltí- 
metro mentado a dicho efecto. 


12.1. El circuito del C, A. F. se representa. 
en la figura 8, en el que las partes en 


rojo corresponden al uso del control er. 
“automático” 


negro corresponden al uso del control en 
“manual”; 


verde corresponden a partes del circuito co- 
munes a las dos. 


Los impulsos de F. 1. desde el preamplifica- 
dor, y por medio de la bobina ¡L, sintonizada 


* ala mitad del ancho de banda del preamplifica- 


dor y acoplada: inductivamente con las bobi- 
nas Lr y L2, se pasan a la válvula discrimina- 
dora Vo. 


Lr y L2 están sintonizadas para 30 Mc. y 
32 Mc. y conectadas, a través de un filtro, con 
las rejillas de Vo, cuyas placas toman tensión 
de + 100 V., a través del potenciómetro P1, y 
resistencias de carga, 

Si la señal recibida es de 31 Mc., los volta- 
jes inducidos en L1 y :L2 y las tensionés recti- 
ficadas de ataque a las rejillas de Vo serán igua- 


les, y siéndolo también los voltajes de placa, no : 
“habrá salida alguna a la amplificadora V11; en 


_Al reflector del 
Oscilador local. 


-300V 


ar 





Fig. 8. 
Esquema de la unidad C. A. F. 
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daso de no ser así, con PI se pueden ajustar 
las tensiones de placa de Vo para que esto :su- 
ceda. 


Al ser la señal recibida de una frecuencia su- 
- perior o inferior a 31 Mc., inducirá en una de 
las bobinas—la sintonizada a la frecuencia más 
próxima a la de entrada—un voltaje mayor que 
en la otra, que se traducirá en una d. d.p. en- 
tre los dos voltajes de placa, que se aplica a la 
rejilla de V11, desde donde, una vez amplifica- 
da, se aplica al reflector del oscilador local, pro- 
duciendo en éste la variación de frecuencia ne- 
<cesaria para hacer que lleguen los 31 Mc.-al pre- 
“ amplificador. 


Con P2 y P4 se varían las tensiones de cáto- 


do y pantalla de V11, con lo que se ajusta el 


valor de su ganancia. 
Con el A/V. se mide la corriente de placa. 


12.2. El control a mano se efectúa por me- 


dic del potenciómetro P3, que actúa sobre el 


voltaje del reflector. 


La válvula Vio, que está acoplada como un E 


multivibrador, produce impulsos de una frecuen- 
cia de 1 a 2c. p. s., que, una vez filtrados por 
un sistema de resistencias y capacidades, da una 
salida de tensión casi sinusoidal, que ataca a la 
rejilla control de Vit, después de haber sido 
reducido su valor para que dé una salida en ésta 
de 15V. 


El A/V. nos marcará el voltaje del tefleción, 


S 
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13. Hasta ahora hemos lagrado: 
— tener los T. R. C. en disposición de re- 
cibir cualquier señal; 
— haber lanzado al espacio en todas las di-  : 
recciones los impulsos de emisión; 


— recibir las señales de los ecos; 


— heterodinar dichas señales y mantener 
constante la F. 1.- 


Ahora dichas señales pasan a un amplificador 
principal de F. 1., a un segundo detector, y a 
los amplificadores de videó-frecuencia, desde 
dende pasan a los tubos de rayos catódicos mo- 
nitor y P. P, L, para dejar impresos los ecos 
recibidos, 


El detector presenta la particularidad de es- 
tar ajustado, para no: detectar impulsos de una 
duración superior a O, 75 microsegundos, que es 
la duración de los ecos recibidos; de esta for- 
ma se evita la detección de señales extrañas, que 
pudieran dar lugar a confusiones. 


El amplificador presenta la característica de 
que la rejilla del primer paso está polarizada ne- 
gativamente, y a ella se aplican los impulsos 
d21 V. B. T.; de esta forma no conduce y el re- 
ceptor no está activado más que durante la du- 


“ ración de dichos impulsos, que es el tiempo má- 


ximo que puede tardar en llegar una señal; así 
evitamos posibles perturbaciones .por emisiones 
enemigas durante el resto del tiempo «« que pue- 
dan entrar ecos FalñÓs: 




















Vickers «Sipermarine” 10/440, denominado E 


caza de retropropulsión, utilizado también 


para reconocimiento fotográfico. 
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Lo que cuesta una guerra moderna 


¿Quién sería capaz de cifrar el costo de 
una guerra moderna? Sólo un don proféti- 
co podría adivinarlo. Hemos visto en. las 
dos últimas guerras cómo éstas, limitadas 
a dos partes beligerantes, terminaron mul- 
tiplicándose, pasando de lo continental para 
convertirse en conflicto bélico mundial, Pues 


bien: lo mismo que una guerra se sabe dón- : 


de y cómo empieza, pero no dónde y cómo 
acaba, tampoco se puede cifrar “a posterio- 


“ri” su costo, porque ni sé estima todo lo. 
destruído ni todo lo desaparecido es obje-* 
to de cálculo, y menos todavía pueden eva-' 


luarse en términos monetarios las llamadas 
“pérdidas invisibles” o de orden moral de 
la sociedad. 


Si recogiéramos los datos publicados por 
la Banker Trust Company, de Nueva York, 
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Por el Teniente Coronel GARCIA ALMENTA 
” De Intendencia del Ejército del Aire. 


los cálculos hechos por los técnicos alema- 
nes y eminentes técnicos y economistas, 
como míster Keynes, Butler, Stamp y otros, 
nos formaríamos una idea de lo que costó 
la guerra de 1914-18, pero sin apreciar las 
pérdidas que por derivación después se 
produjeron. Y escogemos el ejemplo de esta 
guerra, por ser el que nos. podría propor- 
cionar.conclusiones aplicables, en gran par- 
te, a la guerra de 1939, Pero, francamente, 
no pretendemos dar cifras que sabemos se- 


rían tomadas con el natural escepticismo; 


aunque dijéramos que éstas habían sido 
calculadas por insignes economistas técnico- 
estadistico-financieros; estos cálculos, evi- 
dentemente, alcanzarían cifras astronómi- 
cas, que harian perder la idea de las canti- 
dades, a semejanza de lo que nos ocurre 
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cuando queremos medir la velocidad de los 
electrones o las distancias planetarias. Sin 
embargo, si reflexionamos sobre la triste 
situación de la vida económica del mundo 
en la hora actual y observamos cómo la 
debilidad más evidente y dramática está 
presente en aquellas zonas en que el poder 
de destrucción física adquirió mayor reali- 
dad en la guerra pasada, todo ello nos re- 
«flejará una idea más concisa que lo que las 
astronómicas cifras nos pueden mostrar. 
Campos de batalla alucinantes de barro y 
«cráteres; 
«deos aéreos, con enormes y profundas heri- 
das en las ciudades de Europa y de Ásia; 
epidemias, plagas infecciosas en la tierra, 
y el fondo del mar convertido en cemente- 
rio de barcos y material; tumbas por do- 
«quier y grandes masas de mutilados. En 
este dantesco y apocalíptico cuadro, la ta- 
rea más evidente de reconstrucción incum- 
be a los constructores, a los agricultores 
y a los cirujanos, para la restauración fisi- 
ca de ciudades, tierras y hombres en rui- 
“nas. ¿Podríamos valorar todas estas apo- 
«alípticas pérdidas? No. Pero todavía hay 
“más: de los que fueron a la lucha para no 
“volver jamás, muchos de .ellos hubieran 
“sido los conductores del mundo de la post- 
guerra, y su falta” es sensiblemente la- 
mentable tanto cualitativa como cuanti- 
tativamente; no en vano el hombre tiene 
“un. valor capital—aunque para los rusos no 
sea así—, pues su formación cuesta la toda 
nación una inversión de riqueza, Además, 
la muerte de un hombre acarrea casi siém- 
pre la baja de otras vidas familiares, .que 
deben tenerse también en cuenta. Otro va- 
cio, que afecta a la población masculina y 
a la femenina, es la legión de los que no 
"nacieron, y cuyo número puede ser aún 
“mayor que el de los muertos. 


Con todo, la más. grave destrucción pro- 
«ducida por la guerra no estriba precisa- 
mente en las ruinas visibles ni en el vacio 
apreciable de las generaciones, sino que 
también, como pérdida de riqueza, debe con- 
siderarse la falta de ganancias ciertas en la 
producción, que, al no contraerse, dejan de 
dar el rendimiento que hubiesen dado en 
tiempos normales, Sabido es que al trans- 


zonas arrasadas por los bombar-. 
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trias bélicas; los cauces habituales del co- 
mercio resultan bloqueados, y la corriente * 
de productos comerciales circula a través: 
de rutas desacostumbradas, siempre más 
largas y antieconómicas. Por otra parte, mi- 
llones de hombres que han pasado años en 
las fuerzas armadas, ya no. son aceptables 
para las tareas de la vida civil; otros se han 
desplazado a las industrias de guerra, en 
las que después no-hay demanda para sus 
servicios. Con respecto a la maquinaria, ocu- 
rre algo parecido: que de especializadas 
para fines de guerra, no son fácilmente. 
convertibles para la ¡producción de. bienes eco- 
nónticos de paz. En fin: he aquí el coste real de 
la guerra: el apartamiento o alejamiento de su 
cauce natural de una gran proporción de recursos 
económiccs, para conseguir el más caro y, fre- 
cuentemente, el más perturbador de todos los ar- 

tículos : la victoria, 


Después de lo dicho, ¿cree el lector que 
hemos terminado de enumerar las pérdi- 
das que la guerra trae consigo? Nada de 
eso: todavía hay muchas 'más, e importan- 
tísimas. No es sólo el capital material lo'que se 
ha perdido y tiene que ser rehecho: la guerra 
daña tanto a éste como al psicológico, que reba= 
ja el valor de las inteligencias y voluntades hu- 
manas. Como dice el gran economista K, E. Boul- 


ding”, la guerra tiende también a destruir los su- 


formarse para la guerra todo el aparato * 


económico, politico y psicológico de las na: 
ciones beligerantes, surgen enormes indus- 
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tiles valores morales, que son sostén invi- 
sible de toda vida económica”. Esta verdad 
tangible se produce tanto en los pueblos 
vencedores como en los vencidos, aunque 
más acentuado en estos últimos, quizá por 
la apatía de un pueblo fatigado por la lu- 
cha, donde los enormes sacrificios de la 
guerra: parécen haber sido estériles, Por- 
que lo estamos padeciendo, sabemos que la 
intervención oficial y la inflación son fenó- 
menos económicos que acompañan a todas 
las conflagraciones, y, merced a estas cri- 
ticas situaciones, gentes sin conciencia ob- 
tienen grandes beneficios, surgiendo esa 
casta social de “nuevos ricos” que actúan 
sin freno y sin escrúpulos. El hombre hon- 
rado se ve desplazado, arrinconado y en- 
vuelto en una maraña que le ahoga; por 
todas partes tropieza con desleales que co- 
nocen no sólo el “mercado negro”, sino 
también muy bien el “mercado negro de las 
influencias...”; todo es cotizable, todo se 
prostituye, y por ello no es extraño que la 
tentación de prevaricar, de abusar del po- 
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der, del puesto que se ocupa, vaya en au- 
mento. En definitiva: la estructura moral de 
la sociedad se debilita; se forjan conciencias de 
circunstancias, como si la idea del bien o el mal 
pudiera variarse según los tizmpos... ¿Podríamos 
evaluar la pérdida de todo este gran capital psi- 
cológico? No hay bastante oro en la Tierra para 
valorarlo; 


Hermosa y resplandeciente es la gloria 
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rra terminó, no fué para traer la paz, sino 


Un armisticio: un “¡Alto el fuego!”, que se 


reanudará si las democracias no se avienen a gas- 
tar una pequeñísima paste de su riqueza para 
prestigiar su poder y mantener el equilibrio in- 
ternacional que la paz del mundo necesita, con 
un exczlente y bien dotado Ejército de Tierra, 
Mar y Aire, en vez de arrojar los tesoros que sus 


- productivas tierras encierran, siempre pródigas 


lograda en la guerra; pero no debe olvidar- - 


se que sólo a costa de grandes sacrificios y 


costosísimas. pérdidas materiales y espiri- ' 


tuales, como los descritos, se ciñe la coro- 
na de laurel de la victoria, o se soporta el 
pesado dolor de la derrota, convirtiendo la 
existencia de estos pueblos en una terrible 
“penitencia. 


No. deberíamos olvidar la histórica frase 
de Pirro, rey del Epiro, después de su triun- 
fo en Asculum: “Otra victoria más como 
ésta, y me pierdo.” 


Vemos, después de lo expuesto, lo difícil 
que es expresar con guarismos el costo de 
una guerra moderna, ¿No es verdad que si 

se tuvieran presente estas siniestras desdi- 

chas, antes de lanzarse.a una guerra, los 
esfuerzos para evitarla serían mucho ma- 
yores? 


Indudablemente, si de todo este «consu- 
mo de riqueza se empleara solamente una 
ínfima parte en llevar a efecto práctica- 
mente aquella célebre frase: ““Si quieres paz, pre- 

_Párate para la guerra”, otro gallo nos cantara... 
No ha mucho se publicaron en lá prensa unas 
lamentaciones del gran estadista inglés míster 
Churchill, que decía : “Si los Estados Unidos hu- 
bieran estado preparados para la guerra en vez 
de practicar el aislacionismo, hubieran 'evi- 
tado las dos guerras últimas...” -Creo que 
mister Churchill tiene razón; y sin duda 
por eso, parece ser que los Estados Unidos 
se están dando cuenta que si bien la gue- 


al hombre, -en el abismo infernal de 


la guerra 
moderna. o Po 


No quisiéramos se interpretaran estas 
líneas como un alegato pacifista, ni mucho 
menos derrotista. Sólo nos ha guiado al ha- 
cerlo el recuerdo de aquellos llamamientos 
de paz que nuestro “invicto Generalísimo 
hizo días antes de estallar la conflagración 
mundial en el año 1939, apelando al buen 
sentido y concordia de las naciones para 
que comprendieran lo mucho que se pierde 
en una guerra. Sabemos que. muchos sim- 


* plistas nos saldrán al paso para decirnos que 


las guerras son inevitables; la guerra será 
inevitable para el que se encuentre obligado 
a aceptarla; pero no para el agresor que la 
provoca, y no queremos decir con esto que 
si un puéblo se ve atacado no se debe de- 
fender. Ciertamente, todos los pueblos tie- 
nen derecho de defensa; y todos demasiado 
sabemos que cuando la Patria peligra y la 
nación lo exige, hay que jugarse el todo por 
el todo, hay que tirar la casa por la venta- 
na, como vulgarmente se dice, pues-más 
vale un sacrificio a tiempo que sumirse en 
el derrotismo para acabar en la esclavitud. 
For. eso la guerra de cruzada, como la nues- 


tra, fué indiscutible y forzosamente nece- 


saria, y todo sacrificio fué poco para ga- 
narla, motivo por el cual es necesario que 
nuestro Ejército esté alerta—““Si vis pacem 
para bellum”-—para que nadie nos arreba- 
te nuestra ansiada y bien ganada paz. 
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Procedimiento abreviado para el cálculo de magnitu- 
des meteorológicas útiles en los análisis de altura 


El éxito de las informaciones meteorológicas 
depende en gran parte de la rapidez con que 
por los Observatorios sean recibidos los datos 
del exterior y de la diligencia que se ponga en 
realizar los análisis, tanto de superficie como de 
altura. 


Si las observaciónes se refieren a una deter- 
minada hora, es lo corriente que no se poseá la in- 


formación total hasta pasadas cerca de tres ho- 


ras. Por esto es necesario que, sin perder por 
ello precisión, se utilicen procedimientos. que 
conduzcan rápidamente a los resultados que in- 
teresan, al analista. 


En esta reseña pretendemos dar a conocer un 
medio rápido de calcular datos de gran interés 
en el estudio aerológico' de las masas de aire, 


Por J. ENDERIZ, Meteorólogo. 


a claves internacionales que contienen las tem- 
peraturas y humedades relativas a distintos ni- 
veles de presión tipo, y a aquellos en que al- 
guna “de estas magnitudes sufre una variación 
interesante, 


El descifrado 'del parte suele hacerse median- 
te la representación de las curvas de estado y * 
de humedad en un diagrama. En España utili- 
zamos corrientemente el de Stive (véase fig. 1). 


Aun cuando las variaciones de temperatura 
y humedad relativa son generalmente de poca 
importancia fuera de las proximidades del sue- 
lo, los ascensos y descensos de las masas de aire 


Jas hacen variar, pudiendo llegar a perderse la. 


,* identidad de una masa. 


particularmente aplicables a los análisis isentró- 


picos. 


Los sondeos aerológicos se reciben en los Ob- 
servatorios mediante partes cifrados con arreglo 
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Cuando una masa de aire asciende o descien- 
de sin ganancia ni pérdida de calor, lo hace dis- 
minuyendo o aumentando la temperatura en un 
grado centígrado cada cien metros, aproximada- 
mente. : . . 
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Si suponemos, pues, que cada masa ha ascen- 
dido desde un cierto nivel, por ejemplo, desde 
los 1.000 milíbares, hasta el punto donde se en- 
cuentra, tendría que haber partido con una tem- 
peratura aproximadamente igual a 


T+zx; [1 


donde z es la altura, medida en hectómetros, a 
que se halla la masa, y T, la temperatura a que 
se encuentra. 


" Si esta masa cambia de nivel posteriormente, 
cámbiará el valor de T, péro no el de 6, Así, 


H% 
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19 T%. 


o $ 


pues, tendrá más interés el conocimiento de 9, 
que ha recibido el nombre de temperatura po- 
tencial, 


. Un ejemplo sencillo aclerará esta idea que 
acabamos de exponer: 


Supongamos una masa de aire que se encuen- 
tra a 2.000 metros sobre el nivel de los 1.000 
milibares, con una temperatura de 3? C.; se- 
gún [1], tendremos: : 


= 3 +20 = 23. 


Si asciende la citada masa 400 metros, la tem- 
peratura bajará a —1I" C., y será: 


0=-—1+20+4= 23, 


Si suponemos unidos idealmente todos los 
puntos' del espacio que poseen la misma tempe- 
ratura potencial, obtenemos una superficie que 
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recibe el nombre de ““isentrópica” por poseer en 
ella todas las partículas de aire la misma “en- 
tropia”. Esta superficie goza de la notable pro- 
piedad de que los mcvimientos «e las masas de 
aire tienen lugar, casi de una:manera exclusiva, 
a lo largo de estas superficies. En esto se funda 
el análisis isentrópico, que ha sido utilizado en - 
los Estados Unidos en «estos últimos años por 
Rossby con gran éxito, 


Con el fin de caracterizar las masas que se 
mueven sobre una superficie isentrópica, se uti- 
liza la humedad específica, con grandes ventajas 
sobre.la humedad relativa, ya que posee caracte- 
rísticas más conservativas. 


A fin de puntualizar bien estas ideas, haremos 
un breve resumen de los conceptos físicos que 
nos interesan. 


Temperatura" potencial. — Es la que tomaría 
el aire si se lo llevara por vía adiabática desde 
la presión en que se encuentra a una presión 
tipo (normalmente, los 1.000 milibares). 


De la ecuación adiabática 


dQO= 
o sea: 





Fotografía de una: masa de cúmulo-nimbus. 
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resulta, suponiendo el aire gas perfecto: 


y separando las variables, 
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máxima, pasada la cual se produce la precipita- 
ción, salvo en casos de sobresaturación. Á esta 
tensión máxima la designaremos con la letra E. 
A su valor corresponderá, según la fórmula [3], 
una humedad específica S, llamada saturante. 


La ecuación 


100 s 
S 





- E 


define lo que hemos llamado humedad relativa. 


Esta definición viene a corrobcrar lo expu*s- 
to anteriormente acerca de la prioridad de ca- 
racteres conservativos de la s sobre la H, ya 
que S varía con la temperatura, en tanto que 


la s no es afectada por la misma. 


€ aT dp 
RT po? 
ecuación que integrada da: 
| Z 
o Ne 
qe. 5 ) ? 
bd sea: iS 
pai 
€ 0,2848 
1.000) 2 _ -, (1.000) ”- > 
ar (> =T (A) (2) 
P 2 


Z 


Si derivamos esta ecuación cón respecto a 
a Ó constante, encontramos : 


La, 


que es el llamado gradiente adiabático del aire 
seco. 


19 Cc. 
100 m. 


DÍ : 
Cp d 


92 





Humedad específica.—Para medir la hume- 
dad del aire, aparte de otros índices que no in- 
teresan a nuestro propósito, se utiliza la hume- 
dad específica, que es la relación de masas en- 
tre el vapor de agua que contiene el aire y la 
del aire húmedo. : 


Si llamamos $ a la presión del aire, e a la ten- 
sión del vapor y e a su densidad, tendremos 
por la.ley de Dalton: 


» E 


s 








l—s p—e 
y como 
Da 
Ga 
resulta : E 
: A 
8p — 3" 


s representa la masa de vapor de agua por uni- 
dad de masa de aire húmedo (humedad especí- 
fica). pi 


.Como el valor de s es siempre miuy pequeño, 
suele multiplicarse por 1.000 y expresarse en 
gramos de vapor de agua por kilogramo de aire 
húmedo. DE ú 

Para unas determinadas condiciones de pre- 
sión y-temperatura existe una ténsión de vapor 
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Trataremos ahcra de encontrar cómo varía 
la E en función de la temperatura. 


Partiendo de la ecuación de Clapeyron: 
L dE 


=> YT: 


Pp 


'L = Calor latente de condensación. 
Y =.Volumen del vapor. 
v = Volumen del líquido. 

T = Temperatura absoluta. 


Y teniendo en cuenta que v es despreciable fren- 
te a Y, queda: ” " 

te 
T 


dE 


Y AF" 


Si además introducimos las condiciones de gas 
perfecto, lo que no da errores apreciables para 
el vapor de agua, dada la pequeña cantidad exis- 
tente en la atmósfera, obtenemos: 


dE _ LE 
dT “Rif? Ml 
R1 = Constante del vapor de agua. 


cuya integral exacta nos es desconocida por 
ser L una función de T, cuya caracteristica no 
se ha logrado encontrar hasta la fecha. 


Toda simplificación que se pretenda dar a la 


“ecuación diferencial para“ conseguir su integra- 


ción, conduce a resultados que no se ajustan a la 
experiencia. 4 


Magnus calculó experimentalmente la fórmu- 
la: empírica : ; 
A IS 7,4475. £ 


234,07 +: 


E=6.10X10- mb., 


que se ajusta con bastante apróximación a la 
realidad, por lo cual hemos hecho uso de la mis- . 
ma en los cálculos verificados. 
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-10 101% 
Fig. 2 


A. través de lo expuesto, hemos recalcado que 
las magnitudes y s son de excepcional interés 
para el analista; pero indiscutiblemente tenemos 
que llegar a un método rápido para su cálculo, 
dada la premura con que el análisis debe reali- 
zarse. E 


En el Observatorio de Zaragoza empezó por 
utilizarse para el cálculo de Ú un diagrama 
log T —log 0 (véase fig. 2), en el cual las iso- 
baras son rectas y paralelas, . 


El cálculo de s se consiguió mediante un dia- 
grama, en el cual las isobaras se obtuvizron me- 
diante la fórmula de. Magnus, que da como ecua- 
ciones paramétricas de dichas curvas las 


1.000 y-28%8 
0 = (273,2 + $) E) 
FIA 
SE 
E 
con 
: Eo 
AAA 


donde + representa la temperatura centígrada y 
sirve de parámetro. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Este diagrama lleva anexo un haz de rectas 
para el cálculo de s; conocida H, dicho haz es 
recorrido por una regla móvil de ceuloide, cuya 
parte central está provista de una línea de fe 
(véase fig. 3). 

Supongamos, por ejemplo, una partícula de 
airz que se encuentra a una temperatura de 2* C. 
y a una presión de 800 milibares. De la figura.2 
se deduce que su temperatura potencial es de 20", 
Si, utilizando la figura 3, buscamos el punto del 
diagrama correspondiente a la presión de 800 
mi'ibares y temperatura potencial de 20%, vemos 
que le corresponde una humedad específica sa- 
turante S de 5,3 gramos de vapor de agua por 
kilogramo de aire húmedo; si además A es igual 
a 50 por 100, encontramos: s= 2,7 gr./kgs: 


Ultericres trabajos nos condujeron a la con- 
secuencia de que aunando en forma de regla de 
cálculo los procedimientos para la obtención de 
las dos magnitudes, se obtenía una mayor rapi- 
dez, sin perder por ello gran precisión. 


Esta regla de cálculo (véase fig. 4) consta de 








Fig. 4. 


, 


dos reg!as fijas y dos reglillas móviles. Las re- 
glas fijas son las marcadas con las letras A y D, 


«y las móviles, las marcadas con las letras B-C 


y E. 


El cálculo de O se obtiene mediante la prime- 
ra regla fija, graduada logarítmicamente en tem- 
peratura, y la primera reglilla móvil (B), que 
lo está en presiones, también logarítmicamente, 
Basta para ello hacer coincidir la temperatura 
ambiente leída en la escala A con la presión leí- 
da en la escala B, y sobre los 1.000 milibares 


"(marcados en la regla con una señal roja, para 


favorecer la lectura) se encuentra 0. La escala 
de temperatura, que está en grados centígrados, 
lleva adosada otra en grados Farenheit. 


En el ejzmplo de la figura 4, que repreduce 
el caso anterior, encontramos frente:a los 1.000 


' milibares la temperatura de 20%, 


La primera reglilla móvil lleva en su parte 
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inferior otra escala de presiones (C), que permi- 
te calcular, en la segunda regla fija, el valor 


de S, que se encuentra precisamente frente al 


valor de la presión dada. En nuestro caso en- 
contramos, frente a la presión de 800 milibares 
de la.escala C, el valor 5,3 sobre la escala: D. - 


La escala S también es logarítmica, lo mis- 
mo que la segunda reglilla móvil, la cual está 
graduada en humedades relativas. "Conocida S, 
se calcula s, haciendo coincidir-el 100 de H (es- 
cala E) con S, y frente a la H existente encon- 
tramos la s. 


En el ejemplo de la figura 4, para H. so % 
resulta: s = 2,7. 


El fundamento matemático de la construcción 
de esta regla es-el siguiente: 

Si en la definición de 9 tomamos logaritmos, 
resulta: 


log 0 =: log 7 + 0,2848 log ad 


o bien: 


log 6 — log 7 = 0,2848 (log 1.000 — des P. 


y 
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Conforme expusimos anteriormente, S =f 

(p, T); sin embargo, las condiciones de cons- 

trucción de esta regla imponen a «esta función 

tales restriccicnes, que sólo la pe depen- 
der de una váriable. 


Esta dificultad se ha resuelto haciendo 
T = (p) mediante la elección de un sondeo 
tipo; de“esta -forma, dando a p un valor cual- 


Quiera y hallado el correspondiente de T, pone- 


mos estos puntos de las escalas A y B en coin- 
cidencia. Calculamos el valor de S mediante la 
fórmula de Magnus, y frente al valor abten1io, 
tomado en D, colocamos el valor p en C. * 


El cálculo de S mediante esta regla será exac- 
to cuando el punto a que se aplique pertenezca 
al sondeo tipo utilizado en su construcción, y 
no lo será si «el punto está fuera. 


El errar que se comete es pequeño cuando nos 
apartamos del sondeo: tipo unos 15* C., particu- 
larmente si lo hacemos hacia temperaturas más 


altas. 


que nos demuestra que tomando en la escala de 


e como unidad una igual a 0,2848 veces 
la de la escala de temperaturas, habrá la misma 
distancia entre la 9 y la T que entre la p y los 
r.ooo milibares; así, pues, si ponemos. coinci- 
diendo p con T, a la vez coincidirá 1.000 con Ú. 


Teniendo en cuenta que 


S Xu 


2 100 


y tomando logaritmos: 

log s = log S + log 7 — log 100, 
O sea: 

log S — log s = log 100 — log 4%, 


que: nos dice que si tomamos la misma unidad 
para las dos escalas y ponemos la S frente al 100, 
hallaremos la s frente al valor de HH. 


Estas dos consideraciones nos han exigido el 
utilizar escalas logarítmicas para T (escala A), 
p (escala B), s (escala D) y H (escala E). 


A fin de poder usar esta tel en todos los 
casos que se presenten, se utilizan dos sondeos 
tipo, uno para masas calientes y otro para las 
frías, consiguiéndose así un margen de aplica- 
ción aceptable de unos 60” C., que es más que 
suficiente. La escala correspondiente a este se- 


“gundo sondeo tipo se encuentra en el reverso de 
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la primera reglilla móvil. Para evitar equivoca- 
ciones, cada una de estas dos caras lleva una 
indicación de las características del sondeo uti- 
lizado en su construcción. 


. La regla va provista de un cursor de celuloi- 
de para favorecer «el enrase de las diversas es- 
calas que la componen. 


En los análisis isentrópicos esta regla condw 
ce rápidamente al cálculo del nivel a que una 
masa de aire consigue la saturación. 


También se han obtenido buenos resultados 
Én otras aplicaciones meteorológicas que sería 
prolijo enumerar. 


En.los análisis de altura diariamente realiza- 
dos en el Observatorio de Zaragcza vienen en- 
sayándose los dispositivos explicados anterior- 
mente, con una gran ganancia de tiempo, sin me- 
noscabo d e la exactitud, 





Al contrario de los otros helicóptteros, el “Gyrodyne” avanza hacia adelante impulsado por una 
hélice montada en el exterior, fuera del eje de simetria. 


E 1 Gyrodyne 


El doctor J. A. Bennett, que ha trabajado 
tantos años con tanta eficacia y en ambos lados 
del Atlántico en los aviones a rotor, ha sido el 
mejor exponente para presentar el nuevo: tipo 
de helicóptero conocido por “Gyrodyne”, heli- 
cóptero con un solo rotor principal y único, que 
dispone de fuerza propulsora y que en lugar del 
rotor corriente de cola lleva una hélice tractora 
fuera del eje del avión que sirve no solamente 
para contrarrestar la torsión; sino que produce 
también una tracción. El rotor principal propor- 
.ciona sustentación, pero no propulsión. * : 


Antes de la guerra, la firma inglesa A. ér 
J. Weir, concesionaria de las licencias del auto- 
giro La Cierva, construyó un Gyrodyne, desig- 
nado como tipo W-7. En esta máquina el motor 
debía impulsar—a través de un embrague pri- 
mitivo—un engranaje diferencial mecánico que 
repartía la torsión igualmente entre el rotor y 
la hélice. 


87 
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1 


Al poner en marcha el motor, se acoplaba el 
embrague primario y la hélice—actuada por di- : 
ferencial—empezaba a girar hasta que experi- 
mentaba una resistencia del aire. Conforme esta 
resistencia aumentaba, se aplicaba progresiva- 
mente la torsión, hasta que el rotor y la hélice 
la repartían por igual entre ellos. De esta mane- 
ra se aplicaba la potencia al rotor con un efectó 
particularmente suave de embrague. * E 


Debido a la guerra se interrumpieron los tra- 
bajos de la Weir Gyrodyne. Actualmente el doc- 


“tor Bennett parece haber encontrado una nueva 


oportunidad para insistir en sus ideas con la Fai- 
rey Aviation, que construyó el FB-1 que se exhi- 


* bió en la Exposición de Aeronáutica de París, ' 


La idea Gyrodyne continúa sin modificación, 
aunque ahora aparece con un ropaje más mo- 
derno. Ignoramos. si ha conservado el reparto 
diferencial de torsión, pero suponemos que no. 


Examinando la fotografía que acompañamos, 
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vemos que la hélice del FB-1 está separada del 
eje del avión y con ún acoplamiento corto, que 
dispone de un timón d= dirección y de profun- 
didad; y con un ala cantilever que lleva el tren 


de aterrizaje. Sin embargo, nuestro interés se - 


concentra con preferencia en la aerodinámica 
fundamental y en las posibles ventajas de este 
tipo. Así: 


1.—Debido al acoplamiento tan corto de la hé- 
lice fuera del eje del avión, la hélice ejercerá 


una tracción maycr y. absorberá mucha más po-. 


tencia que el rotar corriente de cola, aunque 


só:o sirá una fracción de la suministrada al ro- - 


- tor principal. Pero rio, se desperdicia la potencia 


teniendo en cuenta que la tracción dela hélice - 
se utiliza para propulsión. En esto está su ven- 


taja principal. 


2.—Debido a este acoplamiento de la hélice 
fuera del eje del avión, hay un ahorro dé peso 
en el fuselaje y en el sistema de transmisión. 


3.—En los helicópteros ccrrientes, la propul- 
sión se obtiene inclinando el avión. Esto signi- 
fica que la resistencia parásita del fuselaje va 
aumentando indebidamente en los vuelos a gran 
velocidad. El Gyrodyne puede volar horizontal- 
mente, con lo que evita el aumento de resisten- 
cia parásita y los pasajeros se sienten bastante 
más confortables. - 


4.—En el helicóptero con rotor de cola hay 


una fuerza lateral o asimétrica que tiene que ser 
absorbida por la inclinación late:al del aparato 
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tanto, el cambio automático del paso o el man- ' 
do manual 1ápido reducirá «el riesgo, que es una 
ventaja del Gyrodyne, teniendo en cuenta que 
su rotor se mantiene esencialmente horizontal 
en vuelo hacia adelante. 


6.—Nuevamente—<como hemos visto—, para 
compensar el flujo hacia abajo a través del ro- 
tor en las grandes velocidades, se ha de aumen- 
tar el paso colectivo. Pero al aumentar el flujo 
hacia abajo afecta mucho nranos los extremos 
del rotor que la base, debido a que la velocidad 
de rotación es mucho mayor en los extremos. 
Así, que el ángulo de ataque en los extremos se 

puede convertir en excesivo. En la pala que se re- 
tira, el batimiento hacia abajo aumenta también 
el ángulo de ataque. Por esto la pérdida de sus- 
tentación en el extremo de la pala que se retira, 
generalmente es evidente. En el Gyrodyne—en 
el que el rotor se mantiene horizontal—la ten- 
dencia a la-pérdida de sustentación en los extre- 
mos es mucho menor. 

7 —Con la pérdida de sustentación periódica 
del extremo se origina una vibración que limita 


_la velocidad hacia adelante, pero que no será tan 
«sensible en el Gyrodyne. 


por entero. Este no es importante, pero da al 


aparato la apariencia. de que se mueve como un 
cangrejo. ' 


5.—Uno de los principales problemas del pro- 
yectista de helicópteros es la seguridad de la 
auto-rotación en el vuelo hacia adelante. En el 
helicóptero corriente, el vuelo hacia adelante se 
consigue con la inclinación, y existe un gian com- 
ponente de flujo hacia abajo a través del rotor. 
Para evitar la disminución del ángulo de ataque 
efectivo, se debe aumentar considerablemente el 
paso de las palas. Y por ser tan grande el paso 
de las palas, el rotor generalmente no girará au- 

tomáticamente en caso de parada del motor. Por 


¡Para estacionarse o para la ascensión vertical, 


la tracción de la hélice fuera del ej= del avión 


absorberá mucha más potencia que el rotor de 
cola; las pérdidas en el estacionamiento o la as- 
censión vertical serán más importantes. Nueva- 
mente «el Gyrodyne deberá ser inclinado hacia 
atrás en vuelo vertical, y será algo más dificil 
de mando. En condiciones de autc-rotación, la 
hélice fuera del eje del avión deberá ser puesta 
cuidadosamente «n «bandera; de otra manera 
-—cuando 'el motor no tiene torsión—introdu-" 
cirá una torsión indeseable por sí misma, 


Cada aspecto razonable merece un juicio. Que 
no se puede evaluar hasta después de bien pro- 
bado en vuelo, y más ciertamente con el (Gyro- 
dyne, de un aspecto muy razonable. Pero mien- 
tras esperamos las pruebas se puede intentar una 

conclusión : que el Gyrodyne será completamen- 
te más atractivo cuando se necesite una gran ve- 
locidad, y resultará menos atractivo si se trata 
de estacionarse o del ascenso vertical. 
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